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Mit

dem Triebzug
nach
Hamburg

Am 18. Dezember 1989 fanden nicht
nur die flotten Weisen der BVG-Blaska-
pelle auf dem Bahnsteig 3 des Bahnhofs
Zoologischer Garten in Berlin (West)

3

viele Interessenten. Auch der am Bahn-
steig eingefahrene Triebzug und die
zahlreichen Fotoreporter machten auf
sich aufmerksam.

Zu einer Demonstrationsfahrt von Ber-
lin nach Hamburg und zurlick hatten
der VEB Lokomotivbau ,Hans Beimler”
Hennigsdorf und die AEG Westing-
house Transport-Systeme Berlin (West)
eingeladen. Der Grund: Das Ergebnis
einer gemeinsamen Schienenfahrzeug-
entwicklung wurde vorgefihrt, und es
sollte das Interesse fur attraktive Reise-

4

verkehrsziige zwischen beiden deut-
schen Staaten geweckt werden. Der
dieselelektrische Intercity-Triebzug DE-
IC 2000 N, ein Serienerzeugnis fiir die
Griechischen Eisenbahnen (siehe Seiten
2 und 3 dieser Ausgabe), eignete sich
dafiir bestens.

Dieser erste ,Intercity” zwischen Berlin
und Hamburg hatte eine Fahrzeit von
drei Stunden und 54 Minuten. Aufsehen
erregte die Durchsage kurz vor Neu-
stadt (Dosse), daR mit einer Geschwin-
digkeit von 160 km/h gefahren wird.

1 DDR-Grenzbahnhof Schwanheide. Nach lénge-
rem Halt — wegen des Unterzeichnens der Verein-
barung eingerichtet — fahrt der IC (ber die
Grenze und dann auf den Gleisen der DB dem Ziel-
bahnhof entgegen

2 Kurzautenthalt im Hauptbahnhof von Hamburg
Diese mit 120 m Spannweite grofite freitragende
Bahnhotfshalle der DB ist 140 m lang und bis zum
Scheitel der Stahlkonstruktion 30 m hoch. Das un
ter Denkmalschutz stehende Bauwerk entstand von
1899 bis 1906

3  Ankunft des Zuges im Zielbahnhof Hamburg-Al
tona, Der zweistundige Aufenthalt wurde fiir eine
Pressekonferenz und einen Imbi8 genutzt

4 Reges Interesse fand der zur Abfahrt bereitste
hende IC . Er ist — obwohl die DB ahnlich farbene
Anstriche anstrebt — von seinem Erscheinungshild
als Triebzug ohne Stromabnehmer ein AuBensei
ter

5 DieInnenausstattung des 2.-Klasse-Wagens ent
spricht dem zeitgeméfen Trend

Text und Fotos: G. Kohler, Berlin
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Im Stundentakt nach
Hannover

Eisenbahn in der DDR wird schneller -
Hochgeschwindigkeits- und
Intercityverkehr werden anvisiert

Erst jiingst haben die Medien dariiber
berichtet, daB eine Schnellverbindung
von Berlin nach Hannover ernsthaft im
Gesprdch ist. Wir haben uns bei der zu-
stdndigen Hauptabteilung in der Gene-
raldirektion der Deutschen Reichsbahn
sachkundig gemacht, um die Leser unse-
rer Zeitschrift informieren zu kénnen.
Hier das Ergebnis.

Die Redaktion

Die Generaldirektion der Deutschen
Reichsbahn unternimmt gegenwirtig
groBe Anstrengungen, damit sich der
Zustand der Strecken und technischen
Eisenbahnanlagen nicht weiter ver-
schlechtert, sondern vielmehr Vordus-
setzungen geschaffen werden, den zu
erwartenden Verkehr der Zukunft
durch den leistungsfédhigen Ausbau des
Netzes zu sichern. Die Zusammenarbeit
mit der Deutschen Bundesbahn spielt
dabei eine dominierende Rolle. Die Ent-
wicklung enger Kooperationsbeziehun-
gen beider Unternehmen muR sowohl
den gegenwidrtigen als auch kiinftigen
Bedingungen Rechnung tragen. Zu-
kunftsorientiert beteiligt sich die Deut-
sche Reichsbahn an einem europé-
ischen  wissenschaftlich-technischen
Konzept ,Bahn 2000”, um ihren Platz lei-
stungsstark, technisch erneuert und at-
traktiv in Wirtschaft und Gesellschaft zu
behaupten. Dazu gehért auch, die Ei-
senbahnverbindungen zwischen den
Zentren der DDR und den Verkehrsrau-
men in der BRD so auszubauen und zu
entwickeln, daR die zu erwartenden
Reise- und Giterstrome in hoher Quali-
tdt und mit internationalem Niveau ab-
gewickelt werden kénnen. Das betrifft
insbesondere die Verbindungen nach
Miinchen, Frankfurt (Main), Hannover
und Hamburg.

Entsprechend der Bedeutung des Bal-
lungsgebietes Magdeburg werden die
Eisenbahnstrecken Berlin—Magde-
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burg—Helmstedt-Hannover ~ sowohl
iber Wiesenburg als auch iber Bran-
denburg leistungsfahig ausgebaut und
elektrifiziert. Damit wird erreicht, daf
auf der Relation Berlin—-Magdeburg—
Hannover Reiseméoglichkeiten geschaf-
fen werden, die den Intercityverkehr er-
maoglichen.

Es ist vorgesehen, die Strecke Berlin—
Giiterglick—Magdeburg—Helmstedt bis
1993 zu elektrifizieren, weitestgehend
eine Fahrgeschwindigkeit von 160 km/h
zu erreichen und an das IC-Netz anzu-
schlieBen.

Der Ausbau und die Elektrifizierung der

Berlin—Hannover (insgesamt etwa
257 km) soll tagsiiber im Stundentakt
bei Geschwindigkeiten von 200km/h
iberwunden werden. Die Qualitétsan-
forderungen an alle Leistungen fiir den
Bau dieser Strecke sind sehr hoch und
haben den internationalen Standards
fiir Strecken mit hohen Geschwindig-
keiten zu entsprechen. So wird es keine
schienengleichen Wegiibergdnge ge-
ben. Bei der Trassierung sind ein Gleis-
abstand der zweigleisigen Neubaustrek-
ke von 4,70 m und ein Gleisabstand zur
vorhandenen Stammstrecke von 8,00 m
vorgesehen. Die Radien der Strecke lie-

Strecke Berlin—Brandenburg—Magde- gen zwischen 3000 und 4400m. Zu
(:1’
BRD f DDR
ey = P o Bertin
'S:Oeb.-'sfe(de .S‘{aakenj (West)
i ;
stammatrecke  ———— StreCke fir den Hochgeschwindlgheitsverkehr

" und fir weitere schnellfahrende Zige

burg ebenfalls mit Fahrgeschwindigkei-
ten von 160 km/h ist dann bis 1996 bei
Anbindung an das IC-Netz geplant.
Natirlich braucht man hierzulande
nicht so lange zu warten, um in Interci-
tyziigen reisen zu kdnnen. Schon ab
Ende Mai dieses Jahres, zum Fahrplan-
wechsel, rollen IC-Ziige zwischen Leip-
zig und Frankfurt (Main), eine moderne
Triebwagenverbindung soll zwischen
Berlin und Hamburg aufgenommen
werden, und die beliebten Interregio-
ziige werden das Ruhrgebiet mit Berlin
tiber Helmstedt—Magdeburg sowie
Leipzig mit Miinchen verbinden. Zwar
wird man mit Komfort reisen kénnen,
aber auf dem Streckennetz der Deut-
schen Reichsbahn noch auf die interna-
tional Ublichen hohen Geschwindigkei-
ten verzichten missen.

Eine besondere Prioritdt kommt der Ei-
senbahnverbindung von Berlin nach
Hannover zu. Sie liegt in der europa-
ischen West-Ost-Achse eines schritt-
weise aufzubauenden internationalen

Eisenbahnhochgeschwindigkeitssy-

stems. Als in Frage kommende Trasse
hierfur wurde die Streckenfiihrung tber

Stendal-Oebisfelde gewihlt. Sie er-

méglicht

— die kirzeste und glinstige Linienfih-
rung,

— eine Querung von Ré&umen mit relativ
geringer Besiedlungsdichte,
— eine optimale Umweltvertréglichkeit
und
ein relativ glinstiges Bauaufkommen.
Auf DDR-Gebiet hat die Strecke eine
Lange von 152,3km. Die Entfernung

den Grundparametern der zukiinftigen
dreigleisigen elektrifizierten Strecke ge-
hort eine Nennspannung von 15 kV und

‘eine Nennfrequenz von 162/3Hz. Um

den Bedingungen einer modernen Si-
gnal- und Sicherungstechnik zu ent-
sprechen, werden die neu zu errichten-
den Stellwerke mit Relais-Spurplantech-
nik oder elektronischer Stellwerkstech-
nik ausgestattet sein. Die Disposition
des gesamten Zuglaufs auf der zwei-
gleisigen Hochgeschwindigkeitsstrecke
und der eingleisigen Stammstrecke
wird eine rechnergestiitzte Zugiiber-
wachung tibernehmen.

Die vorbereitenden Arbeiten der DR
und der DB haben ein solches Niveau
erreicht, daR beide Unternehmen ihren
Regierungen Mitte des Jahres den Ent-
wurf eines Regierungsabkommens zum
Bau der Strecke vorlegen werden. Da-
nach lassen sich die technischen Detail-
fragen kldren, die ein Ausschreibungs-
verfahren erméglichen, an denen sich
Firmen der BRD und der DDR beteiligen
kénnen. Bei der vorgesehenen hohen
Finanzierungsbeteiligung der BRD wird
moglicherweise ein Firmenkonsortium
oder eine BRD-Firma als Generalunter-
nehmer mit der Bauausfiilhrung beauf-
tragt werden. Experten beider Seiten
halten eine Bauzeit von fiinf bis sechs
Jahren fiir real und einen Baubeginn
1992 fir moglich.

Wenn sich diese Vorhaben verwirkli-
chen lassen, kénnten hier 1997 die Si-
gnale auf Fahrt stehen. Die Fahrzeit zwi-
schen Berlin und Hannover wird zwei
Stunden betragen.
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5 5. August: wie 13. Mai Saison
E:::::;:g::g::x:de"el“n 90 Jahre NME « 18. August: .Kleinbahn-Tag" Am1,2, 8,9, 15 und 16. Dezem-
Aus AnlaB des 90jahrigen Beste- 19. August: .Kleinbahn-Tag" ber 1990 sind wieder die Nikolaus-

Im Heft 10/89 des .me" haben
wir den Aufruf zum 18. Speziali-
stentreffen ,Junger Eisenbah-
ner” 1990 verdffentlicht. Dieser
Aufruf ist nicht mehr zeitgeméB.
Auch wir in der Kinder- und Ju-
gendarbeit werden neue Wege
bestreiten. Wir wenden uns des-
halb an alle jungen Modelleisen-
bahner, Freunde der Eisenbahn
und Nahverkehrsfreunde im Al-
ter von 12 bis 16 Jahren, am
Hobbytreff des Modelleisenbah-
nernachwuchses vom 14. bis

17. Oktober 1990 in Zwickau teil-
zunehmen,

Vorgesehen sind eine Reihe von
Erfahrungsaustauschen auf den
Gebieten des Bastelns, der Foto-
grafie, der Dokumentation sowie
Eisenbahn-Exkursionen. Die Teil-
nahmegebiihren betragen 20,~
Mark fir Nichtmitglieder im
DMV und 15,— Mark fir DMV-
Mitglieder (einschlieBlich Schi-
lermitglieder). Sie sind nach der
personlichen Einladung bis zu el-
nem noch festzulegenden Zeit-
punkt zu entrichten.

Bis zum 31. Mai 1990 nimmt
Hans-Dieter Weide, Georg-
Schumann-StraBe 261, Leipzig,
7022, die Teilnahmemeldungen
schriftlich, also auf dem Post-
wege, entgegen. Sie miissen
enthalten: Name, Vorname, Ge-
burtsdatum, Anschrift, DMV-
Mitglied ja/nein, Arbeitsgemein-
schaft oder sonstige Einrichtung
sowie das Interessengebiet.

Wir wollen gemeinsam mit Euch
eine neue Qualitdt in unserer Ar-
beit erreichen. Deshalb macht
von diesem Angebot regen Ge-
brauch! SchlieBlich wollen wir
uns im Oktober in Zwickau wie-
dersehen.

Kommission fiir Jugendarbeit
beim Prasidium des DMV

hens der Neukélin-Mittenwalder
Eisenbahn in Berlin (West) kann
vom 12. bis 27. Mai 1990 eine
Ausstellung in der Schule Alt-Ru-
dow 60 besichtigt werden. Off-
nungszeiten: Montag bis Freitag
16.00-18.00 Uhr, Sonnabend
und Sonntag 10.00-16.00 Uhr.
Fir Gruppen, Vereine und
Schulklassen bitte extra Termine
telefonisch unter 6 62 36 62 ab-
sprechen. Eréffnung der Ausstel-
lung: 12. Mai 1990, 11.00 Uhr.
Dia-Vortrige uber die NME:

16. Mai 1990 um 19.00 Uhr im
Schitzenhaus, Stubenrauch-
stralle 113, 1000 Berlin 47. Son-
derfahrten auf der NME: 26. Mai
1990 (15,— DM). Genaueres tele-
fonisch erfragen (6 62 36 62).

M. Ziemer, Rudower Heimat-
verein e. V., Berlin (West)

Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen

FahrplanméRiger Verkehr findet
auf der Ersten Museumseisen-
bahn Deutschlands Bruchhau-
sen-Vilsen—Asendorf vom

1. Mai bis 30. September 1990 an
allen Sonn- und Feiertagen statt.
Im Juli, August und September
verkehren die Ziige auch sonn-
abends.

Nachstehend dazu weitere Anga-
ben:

1. Mai: Saisonerdffnung .Kleinbahn-
Tag”™

13. Mai: auBBerdem fahrplanméBiger
Verkehr auf der Verden—Walsroder
Eisenbahn bis Bruchhausen-Vilsen
mit dem historischen Triebwagen 1.
3. Juni: ,Kleinbahn-Tag"

4. Juni: Kleinbahn-Tag”

10. Juni: wie 13. Mai

B. Juli: wie 13. Mai

2. September: wie 13. Mai

15. September: _Kleinbahn-Tag® und
Nachtfahrt

29, September: Nachtfahrt

30. September: wie 13. Mai/Ende der

fahrten vorgesehen. An den _Klein-
bahn-Tagen” fahren zusitzliche
Ziige.

E. Bocker, Bahnhofsbiiro,
D-2814 Bruchhausen-Vilsen

Die ,Zweite” ruft!

Vom 13. bis 21. Oktober 1990 veranstaltet das jugendfreizeit-
zentrum Wuhlheide in Zusammenarbeit mit dem Deutschen
Modelleisenbahn-Verband der DDR die 2. Jugendmodellbahn-
Ausstellung.

Wir rufen alle Schiler und gugendlichen auf, mit Modellbahn-
anlagen, selbstgebauten Fahrzeugmodellen, Gebéuden, Tech-
nologiedarstellungen und &hnlichem daran teilzunehmen.
Besonders suchen wir Anlagen, die nach einem konkreten
Vorbild gestaltet wurden.

Zeigen wollen wir aber auch, wie in einer kleinen Neubau-
wohnung doch noch Platz fiir die Eisenbahn gefunden wurde.
Eure originellste Losung wird gesucht.

Weiterhin mochten wir Euch auch einige Anlagen der Spitzen-
klasse vorstellen, die die hohe Schule des Eisenbahnmodell-
baus dokumentieren.

Zum Verweilen lddt wiederum unsere Leseecke mit Trans-
press-Literatur und unser spezielles Filmangebot ein.

Fir die, die sich fiir das Einmaleins des Modellbahnbaus inter-
eéssieren, wird wihrend der Ausstellung an einer Anlage wei-
tergebaut.

Die Maoglichkeit, selbst etwas fiir die Modelleisenbahn zu
bauen, wird es 1990 auch wieder geben. Was, wird aber noch
nicht verraten.

Eure Bemihungen um die Mitwirkung an dieser Ausstellung
wollen wir auch diesmal in besonderer Form anerkennen und
hoffen wieder auf die grofziigige Unterstitzung der Modell-
bahnindustrie, des transpress-Verlages und weiterer.

Wir erwarten Eure Anfragen. Teilnahmemeldungen, beson-
ders natirlich aus dem Berliner Raum, sind an folgende An-
schrift zu richten:

Jugendfreizeitzentrum Wuhlheide, Abteilung Technik,

Herr Frank Tinius,

An der Wuhlheide, PSF 25,

Berlin, 1170.

Telefonisch erreicht Ihr uns (iber: 63075 33

F. Tinius, Berlin

AuBerdem ...

... wird es am 14. und 21. Oktober 1990 in der Wuhlheide wie-
der Dampfloksonderfahrten auf 600-mm-Spur geben. Ein Be-
such lohnt sich schon deshalb! me,

- aktuelle Spalte

- aktuelle Spalte - aktuelle Spalte - aktuelle Spalte -

Sehr geehrte Leserinnen und
Leser!

Zu Beginn des zweiten Halbjah-
res 1990 sehen wir uns veran-
la3t, die Preise fur unsere Zeit-
schriften zu erhhen.
Demzufolge verandert sich der
Einzelverkaufspreis der Zeit-
schrift ,modelleisenbahner” auf
2,50 Mark.

Bei vierteljdhrlicher Kassierung
oder Abbuchung zahlen Sie 7,50
Mark.

Das ist eine Konsequenz verén-
derter Marktbedingungen, de-
nen wir uns nicht entziehen kén-
nen.

Aber auch international hat eine
renommierte und einem hohen
Anspruchsniveau verpflichtete
Fachzeitschrift ihren Preis,

An der weiteren inhaltlichen Pro-
filierung arbeiten wir ebenso wie

an einer besseren Ausstattung.
Wir sind sicher, daB das auch in
lhrem Interesse ist.

Wenn Sie dennoch Ihr Abonne-
ment nicht aufrechterhalten wol-
len, sind Abbestellungen bis
zum 10. des Monats vor Beginn
des Inkassozeitraumes beim zu-
standigen Postzeitungsvertrieb
maoglich.

thr
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Arbeitsjemelnschah 3/67
WeiBeritztalbahn des DMV

Aus Anlal der bevorstehenden
Modernisierung der letzten
750-mm-Einheitsreisezugwagen
findet am Sonntag, dem 22. April

1990, eine Fotosonderfahrt mit
den letzten vorhandenen Wagen
dieser Bauart und einer Altbau-
VII K von Freital-Hainsberg nach
Kurort Kipsdorf und zuriick statt.
Abfahrt: gegen 8.00 Uhr, Riick-
kehr: gegen 17.30 Uhr. Zahlrei-
che Fotohalte. Anmeldung nur

Sonderfahrt
nach Loburg
Am 10. Juni 1990 von Magde-

burg Hbf iber Magdeburg Elb-
bahnhof und Biederitz nach Lo-

durch Einzahlung der Teilnehm-
ergebiihr von 8,00 Mark, Kinder
(bis 10 Jahre) 4,00 Mark an: Dirk
Steckel, Terassenufer 14/906,
Dresden, 8010.

Kempe, Vorsitzender

Historische Feldbahn Dresden

Der Tag der offenen Tiir in Dres-
den-Klotzsche wird nicht nur am
21., sondern auch am 22. April
1990 jeweils von 11 bis 18 Uhr
organisiert. Weitere Angaben

siehe Heft 3/90, S. 26. me

burg und zuriick, vsl. mit BR 50.3
und 65 1049, Abfahrt ca. 9.30
Uhr, Ankunft ca. 18.00 Uhr. Teil-
nehmerpreis: Erwachsene

20,— M, Kinder bis 10 jahre

10,— M, DMV-Mitglieder bei An-
gabe der Mitgliedsbuch-Num-
mer und AG 12,- M.
Teilnahmemeldung durch Ein-
zahlung des entsprechenden Be-
trags nur per Postanweisung bis
5. Mai 1990 an Bezirksvorstand
Magdeburg des DMV, Breiter
Weg 250, Magdeburg, 3010. Der
genaue Fahrplan wird mit der
Fahrkarte zugeschickt.
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Gottfried Kéhler, Berlin

Der DE-IC 2000 N
fur Griechenland

e Konsortium AuBBenhandelsbetrieb Schie-
nenfahrzeuge Export-lmport der DDR und
AEG Westinghouse Transport-Systeme
GmbH Berlin (West) bauten fiir die Griechi-
schen Eisenbahnen (OSE/Organismus Sidi-
rodromon Ellados);

e Auftrag enthielt Entwicklung und Produk-
tion von zwdlf vierteiligen dieselelektrischen
Intercity-Triebziigen, vor allem fiir die
Strecke Athen-Tessaloniki;

o Das KLEW ,Hans Beimler” Hennigsdorf
war verantwortlich fiir die Entwicklung und
den Bau der Triebwagen, die AEG iiber-
nahm die Traktions- und Hilfsbetriebsausri-
stung, der VEB Waggonbau Bautzen stellte
die Mittelwagen her.

@ Triebziige wurden u. a. im Zusammen-
hang mit der Bewerbung Athens zur Aus-
richtung der Olympischen Spiele im jahre
1996 beschafft;

e 1989 sind die Ziige hergestellt und ausge-
liefert worden.

Grundkonzeption und
Ausfihrungsgrundsiitze

Die gewihlte Triebzug- und Antriebskonzep-
tion wurde durch die besonderen Betriebs-
bedingungen fir den Eisenbahnbetrieb in
Griechenland bestimmt. GroBe Leistungsre-
serven sind erforderlich, da sowohl topogra-
phisch als auch in der betrieblichen Bela-
stung von Streckenabschnitten solch ein
Zug, soll er sich bewidhren und anerkannt
werden, nach einem anspruchsvollen Fahr-
plan zu fahren ist. Es gibt auf dem mittleren
Streckenabschnitt, der Uberwiegend einglei-
sig ausgefihrt ist, 78 Tunnels, Steigungen
von iUber 20% und stdndig wechseinde
Gleisbogen. Auf der 510 km langen Gesamt-
strecke von Athen bis Tessaloniki betrug die
Fahrzeit von Schnellziigen bisher sieben
Stunden und 44 Minuten. Der DE-IC 2000 N
wird die Strecke in funf Stunden und 25 Mi-
nuten zuriicklegen. Jeder vierteilige Trieb-
zug hat zwei von der ,Motoren und Turbi-
nen Union” Friedrichshafen hergestelite
12-Zylinder-Dieselmotoren mit einer Lei-
stung von je 1000 kW und einer maximalen
Drehzahl von 1800min~'. Die Drehspan-
nung vom direkt gekuppelten Generator
wird in einem Diodengleichrichter in Gleich-
spannung umgeformt. Gespeist werden da-
mit die beiden parallel geschalteten Misch-
strom-Fahrmotoren. Diese sind unterflur ela-
stisch aufgehiéingt. Uber Gelenkwellen und
Achsgetriebe werden die beiden Radsitze im
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Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Achsanordnung B8 +27+27+89
Zugzugsammensetzung TWB + MWD + MWC + TWA
Lange des vierteiligen

Zuges iiber Puffer 101800 mm

Linge eines Triebwagens

uber Puffer 24500 mm

Linge eines Mittelwagens

uber Puffer 26 400 mm
Drehzapfenmittenabstand

Triebwagen 17 700 mm
Drehzapfenmittenabstand

Mittelwagen 19000 mm
Drehgestell-Radsatzstand 2600 m

Anzahl der Sitzplatze

1. Klasse 36

2. Klasse 144

Leistung der Traktions-

dieselmotoren 2% 1000 kW
Kraftiibertragung dieselektrisch

Anzahl und Art

der Fahrmotoren 4 Mischstrommotoren

Dienstmasse 210t
Reichweite/Fahrsirecke 1000 km
Hachstgeschwindigkeit 160 km/h

Drehgestell jedes Triebwagens von einem
Fahrmotor angetrieben. Soviel zum Antriebs-
konzept.

Das Konzept fir die Zugteile sah zwei gleich
ausgestattete Triebwagen fir vorn und hin-
ten und dazwischen zwei Mittelwagen ohne
Antrieb vor. Der Mittelwagen D ist ein GroB-
raumwagen 2. Klasse mit 80 Sitzpldtzen, der
andere (C) hat zwei Bereiche, einen davon
als 1. Klasse mit 36 Sitzpldtzen und der an-
dere ist der kombinierte Bar-/Kichenbe-
reich. Die Triebwagen erhielten einen Fih-
rerstand, Elektrogerateraum, Maschinen-
raum, ein Zugfihrerabteil, ein Gepéckabteil
und den Fahrgastraum mit 32 Sitzplatzen der
2. Klasse.

Ausriistung und Ausstattung

Der Wagenkasten ist massesparend und kor-
rosionsgeschitzt hergestellt: als geschweil3-
ter Stahl-Leichtbau aus Standardprofilen, wo-
bei auBen rosttriges kupferlegiertes Stahl-
blech verwendet wurde. Zur Schalldém-
mung sind die Wagenkasten mit einer etwa
4,5mm dicken Antidréhnbeschichtung ver-
sehen worden; als Isolation dient superfeine,
in Polyithylenfolie verpackte Glaswolle. Die

Fahrgastraume  haben alle  Doppel-
scheiben-Thermofenster  erhalten, wobei
die &uBeren Scheiben zur Verminde-

rung der Wérmeeinstrahlung mit Kupfer be-

dampft sind. Innen sind sie Gberwiegend mit
SchichtpreRstoffen (SPRELACART), farblich
gut abgestimmt, verkleidet worden. Von
Dachklimaanlagen in Verbindung mit einer

elektrischen Zusatzheizung werden alle Fahr-
gastridume klimatisiert und beheizt. Die Tem-
peratur wird iiber diagnosefahige Mikropro-
zessorsteuerungen mit Fehlerspeicher gere-

gelt.
In den Fahrgastraumen befinden sich im

Deckenbereich Brandmelder, die im Falle ei-
nes Brandes in den Fiihrerstand signalisie-
ren. Des weiteren sind in den Gepéackabla-

gen der Fahrgastrdume Lautsprecher zur In-
formation der Reisenden oder flir deren Un-
terhaltung eingebaut. Dafiir befindet sich im

Zugbegleiterabteil ein kombiniertes Rund-

funk-/Tonbandgerat.

Steuerung und Regelung

Alle Steuerungs- und Regelungsfunktionen
fur die elektrische Fahr- und Bremsausrii-
stung fiihrt ein Antriebssteuergeréat aus, das
aus den Komponenten des Siemens-Bahn-
Automatisierungssystems in 16-Bit-Rechner-
technik aufgebaut ist. Damit wird eine fir
den Kraftstoffverbrauch optimale Anpassung
der Betriebsparameter des Diesel-Generator-
Aggregats an die jeweiligen Traktionsbedin-
gungen erreicht.

Laufwerk )

Alle Drehgestelle, sowohl die unter den
Trieb- als auch Mittelwagen, entstammen
dem Grundtyp GP200, der bei der DR
schon zahlreich im Einsatz ist. Diese Drehge-
stelle sichern im gesamten Geschwindig-
keitsbereich gute Laufeigenschaften und ei-
nen verschleiBarmen sowie stabilen Fahr-
zeuglauf. GP 200-Drehgestelle verfiigen iber
eine verschleiffreie Radsatz- und Wiegen-
fihrung durch Lenkerelemente. Auf den
Drehgestell-Wiegentragern wird der Wagen-
kasten uUber Gleitstiicke seitlich abgestiitzt
und durch Drehzapfen verschleiBirei ge-
fihrt. Die Primér- und Sekundarfederung ge-
wiihrleisten Schraubenfedern.

Bremse

Jeder Triebzug hat eine automatisch wir-
kende, mehriésige KNORR-Druckluftbremse
mit KE-Steuerventil, des weiteren eine elek-
trodynamische Widerstandsbremse als Ver-
zégerungs- und Geiféllebremse und eine di-
rekt wirkende pneumatische Zusatzbremse.
Widerstands- und Druckluftbremse arbeiten
im Blendigverfahren zusammen. Speziell als
Geféllebremse kann die elektrische Bremse
auch separat betrieben werden.

Die pneumatische Bremse ist als Scheiben-
bremse mit zwei Bremsscheiben je Achse
ausgeflihrt. An beiden Seiten des Zuges
kann der Stand der Bremse, ob angelegt
oder geldst, abgelesen werden. Die Schnell-
oder Notbremse funktioniert rein pneuma-
tisch. Untersuchungen ergaben, dal} mit die-
ser Bremsart der erforderliche Bremsweg
von 1080 m aus 160 km/h bei 4 %o Gefille
eingehalten wird.

Hilfs- und Nebenbetriebe

Ein Bordnetz-Diesel-Aggregat ist im Unterge-
stell eines jeden Triebwagens eingebaut. Es
versorgt das Drehstromnetz im jeweiligen
Triebwagen und im direktgekuppelten Mit-
telwagen. An diesem 380-Volt-Drehstrom-
netz sind die elektrischen Hilfsbetriebe wie
Steuerstromversorgung mit Batterieladung
und Kompressor, die Kraftstofforderpumpe
und die Gerédteraumlifter, aber auch die
elektrischen Nebenbetriebe wie Fahrgast-
raumbeleuchtung, Klimaanlagen und die
Verbraucher der Kiiche angeschlossen.

Quellenangaben

{1} Pressematerial von der Sonderfahrt am 18. Dezem-
ber 1988 Berlin- Hamburg

(2} Awitsch, H.; Bogott, H.; H.-M. Killer: Die diesel-
elekirischen Intercity-Triebziige DE-IC 2000 N fiir die
Griechischen Eisenbahnen (OSE), ZEV-Glasers Anna-

len 113 (1980) 10, 5.415

(3) - Intercity-Triebzug fiir die Griechischen Eisenbah-
nen in Kooperation realisiert. DDR-Export-Fahrzeug-Re-
port ‘90, 5, 12-15
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Helmut Pochadt (DMV), Berlin

Unbekannte
Schmalspurlok
der DR?

Viele Freunde der Schmalspur-
bahnen wissen es: Die 995001
war eine kleine 1000 mm-Bh2t-
Borsig-Lok (11870/25), die die
DR erst 1957 von der Sprember-
ger Stadtbahn tibernommen
hatte. Neu aber dirfte sein, daf}
durch diese Maschine die Nr.
99 5001 zum zweiten Mal besetzt
wurde. Unter Karteikarten aus-
gemusterter Lokomotiven im
Zentralen Verwaltungsarchiv
des Ministeriums flir Verkehrs-
wesen befindet sich eine Kartei-
karte der 99 5001 bereits von
1950. In dem Feld ,ausldndische
Nr." ist 17888 eingetragen. Die
Karte tragt den Text: 900 mm.
Mietweise an Maxhutte Unter-
wellenborn abgegeben und auf
1000 mm umgespurt. Am 2. 11.
51 an Maxhiitte verkauft.”

Die eingetragene Nr. lieR sich
leicht identifizieren: Henschel
17888/20, Bt 900 mm, geliefert
an die Firma B. Witkop AG, Ber-
lin.

Folgt man dem System der 1949

von der DR eingenummerten Pri-

vat- und Kleinbahnlokomotiven,
so ist die Nr. 99 5001 fir eine
900-mm-Lok absolut logisch,
folgte die erste 1 000-mm-Lok
doch damals erst mit der Nr.

99 5601.

Es erscheint offensichtlich, daB
etwa zwei Jahre bis zum 2. No-
vember 1951 bereits eine

99 5001 existierte. Einen Hinweis
auf die 900-mm-Lok gibt es be-

reits im ,Verzeichnis der Deut-
schen Lokomotiven 1923-1963"
von Griebl/Schadow. Dort findet
sich fir die 995001 die Anmer-
kung: ,Lok von 900 mm auf
1000 mm umgebaut”, allerdings
falsch auf die Spremberger
Stadtbahn-Lok bezogen. Offen
bleibt, ob die erste 995001 eine
Jversehentlich” eingenummerte
Lok der Reichsbahnbaudirektion
war oder ob diese Lok kurzzeitig
zum Bestand der &ffentlichen
Schmalspurbahnen gehorte. Im
Aktenmaterial der Rbd Schwerin
bis Mitte 1948 iiber die Fahr-
zeugsituation wird auf den bei-
den 900-mm-Schmalspurbahnen
keine Bt-Lok erwihnt. (Damals
gehdrte neben der Schmalspur-
bahn Bad Doberan-0Ostseebad
Kiihlungsborn West auch noch

die gleichspurige Werkbahn Neu-

Umtsblatt ED Stettin 1925

buckow-Bastorf zum Strecken-
netz dieses Rbd-Bezirkes. Bei
letzterer handelte es sich also um
eine von der DR betriebene
Werkbahn. Die Red.)

Ubrigens: Die Lok 99 301 stand
im Oktober 1947 noch unter
Dampf. Die Loks 99 301 und

99 303 ,sind ... am 17. 3. 48 unter
Fahrtnummer $1/2169 mit unbe-
kanntem Ziel abgerolit”. (Der
Vorstand des RA Rolll 2 an Rbd
Schwerin 3. 4. 48)"

Quellenangaben

{1) Zentrales Verwaltungsarchiv des Mi-

nisteriums fiir Verkehrswesen: Bestand
Technisches Zentralamt, Karteikarten,
Signatur 1011

(2) Unterlagen des Verwaltungsarchivs
der Rbd Schwerin

Nr. 179. Gefabrdung von Fluageugen. (Obne Borgang.) Wir baben mit Bes
bauern bavon Kenntnis erbalten, daf vor einiger Jeit ein Fluggeuq, als es wegen
unfichtigen Wetters in febr niedriger Hibe flog, von Eifenbabhnarbeitern, die auf
ber Girede arbeitefen, mit Steinen beroorfen worben ift. Ein berartiges BVerbal:
ten ift gemiffentog und frevelbaft und verdient frenafte Ahnbdung. Jur allgemeinen
IBarmung teilen wiv mit, daf diejenigen, bie fidy folcher mmerﬂids;n’ $Handlung
fcbulbig madyen, nicht nur biggiplinarifhe Mafiregelung ju ermarten haben, fon:
bern fich auch nach § 33 bes Luftverfebrsgefepes vom 1. Huguft 1922 Reichs:
Gefens-BL. 1, S. 681, firafbar madyen. Der genannte § lautet:

Ter Menfchenleben dadurdy gefabrdet, baf er vorfaplicy ein Luftfabryeng befcha:
bigt, jerftort ober fonft unbraucybar ober unjuverldffig madt ober vorfaglicy die
Fabrt eines Luftfabrgeuae burd faliche Jeichen ober fonft ftért, wird mit Gefang:

nig nidyt unter drei Nonaten beflrafi.
Der Berfudy ift frafbar.

3t infolae ber Hanbdlung eine fthmwere Korperverlesung (§ 224 des Reidysftrafge:
fesbuches) ober ber Tob eiries Menfcyen eingetreten, fo ift bie Strafe Sudhthaus,
bei milbernben Umftdnden Gefingnie nidht unter fechs Monaten. Ift eine biefer
Handlungen fabrldffia begangen, fo ift bie Strafe Gefangnis big ju fechd Mona-
ten unbd Geldfirafe big ju einbunderttaufend Mart ober eine diefer Strafen, und
wenn infolge ber Handlung der Tob cined Menfchen eingetreten ift, Gefananis

nicht unter einem Monat.”

(3. 2. Pb. 2 vom 7. Februar 1925.) Un alle Stellen und Bebienfleten.
aus - Amtsblott der RBD Stertin v, 1925, aufgespiist von

W Krentzien, Salfinitz

In Archivunterlagen
geblattert

Nach dem zweiten Welt-
krieg waren viele Eisen-
bahnbetriebsmittel Giber al-
ler Herren Lander verstreut
und muBten nun erfallt
werden. Sie sollten den Ei-
gentimern zuriickgegeben
werden.

Dazu gibt e5 im Verwal-
tungsarchiv der Rbd
Schwerin interessantes Ma-
terial unter dem Titel:
JRickfihrung auslandi-
scher Betriebsmittel”.
Einige Dienststellen der DR
iibersandten die ,geforder-
ten Eigentumsverzeichnisse
des im ... befindlichen
fremdldndischen Eigen-
tums, betr. Befehl 276 v.

16. 12. 47 an Generaldirek-
tor der Hauptverwaltung
der DR".

Diese Meldungen sind na-
tirlich eine Fundgrube fiir
jeden Fahrzeugstatistiker.
Aus den Verzeichnissen
soll hier eine Notiz des
Bahnhofs Pritzwalk vom

24. Januar 1948 zitiert wer-
den:

.1 Pferd etwa 10 Jahre alt,
Zustand gut, etwa

700-800 RM. Das Pferd
wurde 1945 von russischem
Kapitén zuriickgelassen. Es
wurde vom Bahnhof an
Spedition Walter mietweise
gegen Vertrag in Pflege ge-
geben. Herkunft unbe-
kannt. Dokumente sind dar-
Uber nicht vorhanden, weil
der russische Kapitdn ein
solches nicht verlangt oder
gegeben hat.”

Leider geben die Archivun-
terlagen keine Auskunft
dariber, ob das Pferd denn
nun schmal- oder regelspu-
rig getrabt ist und welche
Route der Spediteur Walter
bis zum Jahre 1948 damit
betrieb.

H. Pochadt, Berlin

'n einer Anzeige,
.me”, sucht Herr

verbffentlicht im
Gamper aus

teil des Staatlichen Archivfonds der DDR
und unterliegen dem Kulturgut-Schutzge-

Forschern. insbesondere im Auftrage des
DMV nach besten Méglichkeiten. Ver-

Rostock u. a. Lokomotiv-Betriebsbiicher.
Das hat die Abteilung Recht der Reichs-
bahndirektion Dresden auf den Plan geru-
fen. Zu Recht!

Reichsbahn-Direktor. Resak schreibt:

.Die Anzeige des Herrn Gamper verdeut-
licht, daR tber den Charakter der Be-
triebsbiicher in unserem Land Unklarhei-
ten bestehen. Wir mochten deshalb auf
die bestehende Rechtslage hinweisen.
Die Betriebsbiicher gehdren .gemaR
Dienstvorschrift iber die Ordnung der
Arbeit in den Archiven des Verkehrswe-
sen, Teilheft 42 Archivgutkatalog der
Deutschen Reichsbahn, zum Archivgut-
bestand der DR. Damit sind sie Bestand-

setz. Ein Handel mit diesen Dokumenten,
zudem noch privater Art, verbietet sich
also von selbst.

Leider sind in den letzten Jahren wieder-
holt Diebstahle wvon Betriebsbiichern

Ein notwendiges Wort
mit aller Deutlichkeit

(nicht nur iiber Dampflokomotiven) vor-
gekommen, so auch von noch im Dienst
stehenden Fahrzeugen. Die Folgen fiir
die Instandhaltung kénnen sicher ermes-
sen werden.

Wir unterstiitzen die Arbeit von Hobby-

suchte Diebstidhle in den Archiven der
DR zwingen uns zu umfangreichen Si-
cherheitsmaRnahmen, die aufgrund der
begrenzten Personalkapazitat auch zeit-
weilige Nutzungseinschrankungen erfor-
dern. Wir bedauern sehr, daR einige we-
nige ,Eisenbahnfreunde’ unser Ver-
trauen miBbrauchen. Konsequenzen aber
sind in solchen Fillen unumgénglich.”

Danke fir diese notwendige Aufklérung,
die im Interesse aller ehrlichen und diszi-
plinierten Freunde liegt. Wir und alle an-
deren, die mit der Veroffentlichung von
Anzeigen zu tun haben, werden kiinftig
besser aufpassen!

me
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Museumseisenbahnen
im Nachbarland

Auf dieser Seite vermitteln wir lhnen,
liebe Leser, einen Uberblick von den Ei-
senbahnmuseen und Museumseisen-
bahnen in der anderen deutschen Repu-
blik. Die Karte und Streckeniibersicht

informieren Sie global Gber alle beste-
henden Objekte in der BRD und sollen
zugleich ein Reisebegleiter auf Exkur-
sionen sein.

In loser Folge werden wir beginnend
mit dieser Ausgabe {iber die einzelnen
Bahnen und Museen berichten. Fahrt-
tage und Angaben iiber andere Veran-
staltungen verdffentlichen wir unabhén-
gig davon sofort nach deren Bekannt-
werden.

,me" dankt Claus Burghardt, Dresden,
fur die Bearbeitung der Streckeniiber-
sicht.
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Streckentiibersicht

M mit Eisenbohnmuseum * mit Dampf
1 Kappelin-Siiderbrarup .
2 Schénberger Strand-Schénberg .
3 Aumihle {Lokschuppen) M
4 Bergedori-Geesthacht
5 Insel Spiekeroog. Plerdebahn
6 Deinste- .M
7 Buxtehude-Harsefeld
8 Lineburg-Luhegrund/Winsen-Hiitzel/Li-

neburg-Waldfrieden

9 Wilstedt-Zeven-Tostedt

10 Delmenhorst-Harpstedt

11 Bruchhausen-Vilsen-Heiligenberg-Asen-
dorf .

12 Celle-~Bergen-Hermannsburg-Muden

13 Celle-Hankensbiittel- Wittingen—Parsau

14 Berlin (West)

15 Letter-Wunstorf-Bokeloh-Mesmerode

16 Holzhausen-Heddinghausen-PreuB. Ol-
dendorf{-Bohmte-Schwegermoor

17 Mind Hille

18 Rinteln-Stadthagen

19 Barntrup-Bosingfeld -Rinteln

20/20a Voldagsen-Duingen/Emmerthal - Bo-
denwerder-Vorwohle s

20b Kreiensen-Kalefeld .

21 Bad Salzdetfurth -Bodenburg - Almstedt-Se-
geste

22 Paderborn-Biiren

23 Miihlenstroth

24 Gitersloh-Lengerich-Ibbenbiren

25 Hamm-Maximilian-Lippborg

26 Wesel

27 Essen-Kupferdreh-Haus Scheppen

28 Eisenbahnmuseum Bochum- Dahlhausen/
Bochum-Dahlhausen-Hattingen-Oberwengern

29 Si. Ténis-Krefeld-Hilser Berg

30 Oekoven .

31 Wuppertal

32 Plettenberg

33 Geilenkirchen-Gillrath-Schi id th

34 Kassel-Wilhelmshdhe-Elgersh
Naumburg .

35 Bad Hersfeld-Ransbach

36 Eiterfeld - Arzell

37 Brohl- Oblnhun-inno!n

” s.d N hal I

39

40

41

IMinA

T e s s .

TZ.

9
Frankfurt; Dampfbahn Rhein-Main .
Frankfurt Eiserner Steg-Giesheim/Mainkur
Darmstadt-B ger Forsth
hah Dar dt-Kranich
42 Eisenbahnmuseum Viernheim
43 Merzig-Losheim-Wadern-Munkirchen
44 Mbckmiihl-Schéntal-Dérzbach
45 Neustadt-Lambrecht-Elmstein/Eisenbahn-
museum Neustadt .
46 Ettlingen-Busenbach-Bad Herrenalb
47 Achern-Ottenhdfen
48 Korntal-Weissach
49 Ndrtingen- Neui‘len
50/50a Kleineng G i /
Eyach- Hechmgen
51 Amstetten-Gerstetten
52 Riegel-Endingen Breisach
53 Zollhaus-Blumberg-Weizen
54 Kandern-Haltingen
55 Eisenbat N kt .
56 Ebermannstadt- Behringersmihle .
57 Lam-Kbtzing/Blaibach-Gotteszell
58 Finfstetten-Monheim
59 Prien-Stock
60 Tegernsee-Gmund-Schaftlach
61 Moers-Hoerstgen
62 Kahl-Schollkrippen .
63 Meckersheim-Agl B
64 Birkenfeld-Neubriicke
65 Soltau-Bispingen-Dahie
67 Eystrup-Hoya-Bruchhausen-Vilsen-Syke
68 Offenbach
69 Dollnstein-Rennertshofen
70 Gaildorf-Laufen-Untergréningen
70a Bad Friedrichshall- jagsﬂeid Ohrnberg
71 Ochsenh War
72 Norden-Dornum
73 Strafenbahnmuseum Hannover
74 Kéln/Rheinisches Industriebah
75 Wiesbaden-Dotzheim-Bad Schwalbach
76 Forchheim-Hochstadt a. d. Aisch
77 Meppen-Loningen-Essen (Oldenb.)
A Oberursel .
B ﬁulendori .
wen sind fett druckt
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Kurt Tatzel, Berlin (West)

Berliner
Eisenbahn-
freunde e. V. (BEF)

Schon immer gab es in Berlin (West)
Freunde, die die Geschichte der Eisen-
bahnen erforschten, dariiber publizier-
ten und Exkursionen unternahmen. Der
aktiven Erhaltung von eisenbahntypi-
schen Technikdenkmilern widmen
sich hier Gleichgesinnte seit etwa 15
Jahren.

So wurde am 27. Oktober 1978 der Ver-
ein ,Berliner Eisenbahnfreunde e. V."
mit folgenden Zielen gegriindet:

— Beschaffung und Restaurierung histo-
rischer Schienenfahrzeuge sowie deren
betriebsfihige Erhaltung,

— Aufbau eines Museumseisenbahnbe-
triebs und

— Sammeln wissenschaftlicher bzw.
technischer Werke des Eisenbahnwe-
sens,

um somit in Berlin (West) das Interesse
und Verstindnis fir das Eisenbahnwe-
sen zu wecken und zu fordern.

Dem Verein gehdren gegenwirtig Uber
300 Mitglieder aus allen Berufs- und
Altersgruppen an. Rund 60 Mitglieder
sind regelm@fig aktiv titig, die Hilfte
davon wurde zu Betriebseisenbahnern
ausgebildet und anschlieBend von den
zustandigen  Aufsichtsbehdrden ge-
priift. Der weitaus grofite Teil der Mit-
glieder fordert den Verein durch die
Beitragszahlungen in Hohe von 120 DM
pro Jahr.

Vereinsgeschichte

Bereits 1979 konnte ein ausgemusterter
Bahndienstwagen (BCi 29), der heutige
Buffetwagen, zum Schrottpreis von der
DB erworben werden. Im Mai 1980
pachtete der Verein den Lokschuppen
der Reinickendorfer  Industriebahn
GmbH (RIB) und zog auf das Geldnde an
der WaldstraBe um. In den folgenden
Jahren entstand rund um den alten
Fachwerklokschuppen eine Kombina-
tion aus Bahnbetriebs- und Ausbesse-
rungswerk, das heute den Anspriichen
einer Museumseisenbahn gerecht wird.
Im Oktober 1980 gelang es in Oster-
reich, die erste Dampflokomotive (Dn2t,
Hanomag, 1925) von der Wolfsegg-
Traumthaler Kohlenwerks AG, Linz (Do-
nau), Werk Ampflwang, zu erwerben.
Fur die Wiederinbetriebnahme der Lo-
komotive war eine Hauptuntersuchung
notwendig. In diesem Zusammenhang
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fertigte die Deggendorfer Werft und Ei-
senbahn GmbH einen neuen Stahlkes-
sel an. In der Hauptwerkstétte Knittel-
feld der OBB wurde die Lokomotive
wieder betriebsfahig hergerichtet. Mit
Hilfe der Stiftung Deutsche Klassenlot-
terie Berlin konnten die dafiir erforderli-
chen Kosten in Hohe von 500000 DM
aufgebracht werden.

AnléaBlich der 750-Jahr-Feier von Span-
dau im September 1982 kam dann erst-
mals in Berlin (West) ein Museumsei-
senbahnbetrieb zustande. An vier Sonn-
tagen fuhr der aus der Diesellok V 14
und drei Personenwagen bestehende
Museumszug sowie ein Schienenbus
von der Insel Eiswerder iber Haselhorst
nach Gartenfeld. Am 28. April 1985

Veranstaltungshinweise
24. Mai (Himmelfahrt) und 26. Mai
1990 (Sonnabend)

.Mit Dampf in den Friihling”
Dampfzugfahrten des Vereins der
Berliner Eisenbahnfreunde e. V. je-
weils von 10 bis 18 Uhr auf der
Strecke der Reinickendofer Industrie-
bahn;

am 26. Mai 1990 gemeinsamer Fahr-
betrieb mit dem Traditionszug Berlin
und einer Dampflok der DR

EinlaB und Fahrkarten
Berlin-Reinickendorf, Waldstrale
13d; Fahrpreis (Eintritt) 4,— DM, Kin-
der 1,— DM, Mitglieder von Modell-
und  Traditionseisenbahnarbeitsge-
meinschaften gegen Vorlage des Aus-
weises 3,— DM

Fahrverbindungen
U-Bahnhof Kurt-Schumac}Ev{Iatz
und Bus 62 Richtung Wilhelmsruher
Damm,

U-Bahnhof Paracelsus®*Bad und Bus 64
Richtung -Humboldtkrankenhaus,
S-Bahnhof Wittenau (Nordbahn) und
Bus 62 Richtung Amtsgericht Charlot-
tenburg

wurde schlieBlich die Dampflok auf
dem Vereinsgeldnde in Dienst gestellt.
Sie ist derzeit die einzige betriebsfahige
Dampflok in Berlin (West). In Erinne-
rung an ihren alten Einsatzort in Oster-
reich erhielt sie den Namen AMPFL-
WANG. Im gleichen Jahr kam eine wei-
tere, nicht betriebsfdhige Dampflok
(Dh2t, Krupp, 1952) hinzu. Die DR betei-
ligte sich im Mai 1988 erstmalig mit ei-
ner Diesellokomotive an einer Fahr-
zeug-Ausstellung auf dem Vereinsge-
linde. Seit dem 1. Juni 1988 ist zwi-
schen der DR und der RIB ein Mitnut-
zervertrag in Kraft. Dadurch kdnnen
nunmehr die gesamte RIB-Strecke mit
vereinseigenen Fahrzeugen befahren
und letztere mit Hilfe der DR zu ande-
ren Veranstaltungsorten tberflihrt wer-
den. Zum 150jahrigen Jubilium der Ei-
senbahn in PreuBen beférderte vom 23,
bis 25. September 1988 der BEF-Dampf-
zug rund 20000 Fahrgdste auf der

Strecke Zehlendorf-Diippel. AuBerdem
war der BEF 1988 und 1989 an der all-
jahrlichen Fahrzeug-Ausstellung der DR
im Bahnhof Wannsee beteiligt. Von An-
fang an organisierte der Verein fiir
seine Mitglieder eisenbahnkundliche
Studienfahrten zu in- und auslandischen
Museums- und Traditionseisenbahnen.
Seit 1985 findet jeweils im Dezember
eine Modelleisenbahn-Ausstellung im
S-Bahnhof Lichterfelde West statt.

Fahrbetrieb

Auf Vereinsgeldnde in Berlin-Reinicken-
dorf, WaldstraBe 13d, wird mehrmals
im Jahr ein Fahrbetrieb auf einem zwei
Kilometer langen Teilstick der Reinik-
kendorfer Industriebahn durchgefiihrt.
Die genauen Termine werden rechtzei-
tig verdffentlicht (jetzt auch im ,modell-
eisenbahner” und in der ,Fahrt frei”).
Jedermann kann gegen Kauf einer Fahr-
karte in unserem Zug mitfahren sowie
die Fahrzeuge und das Geldnde besich-
tigen.

Fahrzeugbestand

® zwei Dampflokomotiven, eine be-
triebsfdhig, eine in HU;

® vier Diesellokomotiven, jeweils eine
betriebsfdhig bzw. in HU; eine Lok
defekt abgestellt, eine Lok noch
nicht aufgearbeitet;

@ ein Schienenbus (MAN, 1954, ex DB
VT 95 9396) betriebsfahig;

® zwei Personenwagen (BCi 29,
CCid 28), betriebsfahig;

@ ein Buffetwagen (WRi, ex BCi 29), be-
triebsfahig;

@ ein Gepickwagen (Pwi 31), betriebs-
fahig;

[ ]

drei Personenwagen (Ci 29, D21-b,

BCi 29 mit Hebevorrichtungen fiir

Rollstuhlfahrer), Restaurierung be-

gonnen;

® ein Personenwagen und ein Schie-
nenbusbeiwagen, abgestellt;

® ein Postwagen (pr Post3llb, Baujahr
1888!), abgestellt;

@ drei Giiter- und vier Flachwagen, ab-
gestellt; mehrere Nebenfahrzeuge,
ein StraBenbahntriecbwagen und

@ drei U-Bahnwagen (ex BVG).

Finanzierung

Die Anschaffung, Restaurierung und
der Unterhalt aller Fahrzeuge sowie
samtliche anderen Kosten werden nicht
nur durch Mitgliedsbeitrage, sondern
ebenso durch Fahrgeldeinnahmen,
Uberschiisse aus den eisenbahnkundli-
chen Studienfahrten und den Souvenir-
verkauf sowie durch Spenden finanziert.
Samtliche Vereinsmitglieder sind ehren-
amtlich tétig.

Geschiftsstelle des Vereins
Stresemannstrae 30, 1000 Berlin 61
(Kreuzberg), Tel.:251 1081, jeden Mitt-
woch von 16 bis 19 Uhr gedffnet



1 Dampflokomotive des Typs .

hergestellt von der Friedrich Krupp AG und ausge

liefert mit der Fabrik-Nr. 3079. Seit 1985 ist die Ma-

schine nicht betriebsfihig auf dem Vereinsgelinde
1It; die Aufarbeitung wurde 1988 begonnen

f 4280 (alte DR-Nr./Herstellerdaten:
ss-Maffei 1934/15416) auf dem Verein .
lénde in Reinickendorf am 4. Mai 1989

5

Schienenbus VT 95 9396, MAN, Baujahr 1954,
-Nr. 140894, ex DB 795 396, fuhr am 31. Mai
orfer Industrie-
auf

Dampflokomotive AMPFLWANG, gebaut von
Hanomag 1925 und mit der Fabrik-Nr. 9976 ge
kennzeichnet, am 26. Oktober 1988 auf dem Ge-

lande des Museums fiir Verkehr und Technik

5 W 14001 mit dem Zug in Haselhorst, gelegen
ischen Eiswerder und Gartenfeld, im September
. AnlaBlich der 750-Jahr-Feier von Berlin fand
iesemn Streckena nitt der erste Museums-
eisenbahnbetrieb in Berlin (West) statt.

Fotos: K. Tatzel, Berlin (West)
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Werk-
lokomotiven

Wie bunt und vielfaltig sich Werkloko-
motiven dem eisenbahninteressierten
Betrachter prdsentieren, wird einmal
mehr in dieser Folge unserer gleichna-
migen Beitragsserie unter Beweis ge-
stellt. Dabei muR allerdings darauf hin-
gewiesen werden, daR der Begriff
Werklokomotive eigentlich nur dann
gerechtfertigt ist, wenn es sich um
Fahrzeuge auf einem nicht an die Eisen-
1

bahn — sprich Deutsche Reichsbahn —

anschlieBenden Gleisnetz handelt, Rich-

tig wire also in vielen Féllen der Begriff
AnschluBBbahnlokomotive. Dennoch

bleiben wir bei der Bezeichnung Werk-

lokomotive. Sie hat sich eingebiirgert,
und der Fachmann weill ohnehin beide
JArten” zu unterscheiden.

me

1 Auf den Gleisaniagen des VEB Chemiefaser
kombinats Rudolstadt-Schwarza sind noch Lokomo-
tiven des Typs T 334 im Einsatz. Hier die WL 4 als
T334 0617 (CKD Praha, 6382/1965) nach dem Raw-
Aufenthalt in Halle (Saale) Hbf am 10. juni 1987

2 Seit 1985 nicht mehr existent, ist die im Septem-
ber 1984 aufgenommene Werklokomotive des VEB
2uckerfabrik Zeitz. Bereits 1926 verlieR die zwei-

2

S I—

achsige Maschine die Werkhallen von Deutz mit
der Fabrik-Nr. 16359 und verkehrte zuletzt auf den
AnschluBgleisen der Zuckerfabrik Lutzau.

3 DieKleinlokomotive des Typs VN 234 wurde
von der Firma Arnold Jung wahrscheinlich 1935
hergestellt und unter der Fabrik-Nr. 7868 an die
DRG ausgeliefert. Hier als Ko 5736 bezeichnet und
ab 1970 mit der Nr. 100 936 in Betrieb, ist der Die-
sellokveteran 1980 an den VEB Kohlehandei Halle
(Saale) abgegeben worden. Das Foto entstand im
Juli 1988 in Halle (Saale)

4  Auch der VEB Metallaufbereitung Erfurt verfugt
uber bahneigene AnschluBlgleise. Hier rangiert
diese Werklokomotive sow|etischer Herkunft in
der Nahe des Bahnhofs Erfurt Nord. Leider notierte
der Fotograf keine Herstellerangaben

Fotos: H. Burde, Neukirch (Lausitz) (1 und 3), R. LU-
deritz, Weienfels (2, | Gotze, Erfurt (4)
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Dipl.-Ing. Bernd Kuhimann (DMV), Berlin

Die Akku-Triebziige

der ehemaligen
Werkbahn
Zinnowitz—-Peenemiinde

Immer wieder wird in Beitrigen tber die hi-
storische Entwicklung von Triebwagen er-
wihnt, vor dem zweiten Weltkrieg seien in
Deutschland die letzten Akkumulatoren-
Triebwagen 1928 bzw. 1934 beschafft wor-
den. Diese Aussage ist jedoch unvollstandig.
Im Schatten der auf Hochtouren laufenden
faschistischen Ristungsmaschinerie wurden
1940 neue, sehr leistungsfdhige, technisch
bemerkenswerte  Akkumulatoren-Triebwa-
gen in Leichtbauweise entwickelt, gebaut
und zu Triebziigen komplettiert. Noch bevor
die damalige Werkbahn der faschistischen
Heeresversuchsanstalt Peenemiinde 1943
nach Zinnowitz elektrifiziert wurde, setzte
man dort einen derartigen, heute weitge-
hend unbekannten Akkumulatoren-Triebzug
ein, Uiber den im folgenden berichtet werden
soll.

Aufbau und Funktion der Triebziige

Seit Oktober 1940 befdrderten zwei Akkumu-
latoren-Triebwagen und drei Steuerwagen
die Fahrgéiste zwischen Zinnowitz und Pee-
neminde (Abb. 1). Etwa Anfang 1942 soll ein
zweiter Triebwagenzug gleicher Bauart und
Zusammensetzung ausgeliefert worden sein,
bei dem die Inneneinrichtung etwas anders
gestaltet war.

Die letzten Akkumulatoren-Triebwagen be-
stellte die DRG 1928 (AT 581 bis AT 616,
Achsfolge 2 A + A 2, Hichstgeschwindigkeit
60 km/h) bei verschiedenen Herstellern so-

1

"
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wie die private Zschornewitzer Kleinbahn
GmbH 1934 (Achsfolge 1A, Hochstge-
schwindigkeit 60 km/h, Hersteller Dessauer
Waggonfabrik AG, fiir die Strecke Bergwitz—
Oranienbaum mit AnschluB an die ebenfalls
private Dessau-Worlitzer Eisenbahn).
Bedingt durch den infolge des zweiten Welt-
kriegs eingetretenen Mangel an Kraftstoffen
besann man sich in Deutschland wieder auf
diesen einfachen und wirtschaftlichen Be-
trieb.

Der neuerliche Akkumulatoren-Triebzug
wurde offentlich ausfihrlich gewiirdigt. (1)
Zwar verschwieg man tunlichst, wo der
Triebzug eingesetzt ist, jedoch laBt sich aus
den gegebenen Hinweisen leicht die Werk-
bahn Zinnowitz—Peenemiinde identifizieren.
Auftraggeber fir diesen bei der Waggonfa-
brik Wegmann & Co., Kassel, bestellten Ak-
kumulatoren-Triebzug war eine nicht néher
bezeichnete Dienststelle der Wehrmacht.
Die erforderlichen Batterien entwickelte
kurzfristig die ,Accumulatoren-Fabrik Aktien-
gesellschaft” (AFA) in Zusammenarbeit mit
den Siemens-Schuckert-Werken, dem Liefe-
rer der elektrischen Ausrlistung. Bedingung

war, einen nach den neuesten Erkenntnissen °

des Leichtbaus gestalteten Zug zu bauen,
dessen beiden Triebwagen eine etwa 9,5t
schwere Batterie zu tragen hatten. Die Kasse-
ler Waggonfabrik konnte folglich nicht auf
eine vorhandene Bauart zuriickgreifen, weil
der Zschornewitzer Triebwagen zu klein war
und die DRG-Typen eine zu geringe Batterie-
kapazitit besaBen. Wegmann & Co. hatte je-
doch 1934 zahlreiche leichte zweiachsige
Beiwagen fiir Dieseltriebwagen der DRG ge-
baut, ndmlich VB 140 123 bis VB 140 137 mit
einer Linge iber Puffer von 12956 mm.
Diese Fahrzeuge bildeten nunmehr eine
Grundlage fir die herzustellenden Akku-
Triebwagen. Statt der bisher im Fahrzeugbau
iiblichen Lingstrdger aus Profileisen ver-
schweiBte man zwei 880 mm hohe aus 4 mm
starkem Stahlblech bestehende Blechtréger
durch Querversteifungen so miteinander,
daB zwischen den Achsen ein aus mehreren
Késten bestehender Mitteltrdger zur An-
nahme der Batterien entstand, an dem die
Pufferbohlen auf dbliche Art mit Langstrd-

gern angekropft waren. Aussparungen in
dem Blechrahmen und dessen Umbdérdelung
garantierten ein hohes Widerstandsmoment
bei leichtester Ausfiihrung.

Die zwischen den Achsen entstehenden Ka-
sten nahmen die Batteriebehalter auf, die zur
weiteren Lastverminderung aus einer Leicht-
metall-Legierung, Pantal genannt, mit aufvul-
kanisiertem Gummi bestanden. Gegeniiber
dem Wagenkasten waren die Batteriebehil-
ter um 200 mm zuriickversetzt und mit her-
unterklappbaren Klappen verschlossen. Lo-
cher in der Rickwand sowie verstellbare
Schlizschieber an den duBeren Konsolen er-
mdglichten eine Beliiftung der Batteriebehal-
ter.

Fur das Laufwerk der Trieb- und Steuerwa-
gen verwendete man Leichtradsétze mit
Stahlleichtscheiben. Der Treibradsatz besaR
eine massive Achse mit einer Masse von
900 kg, der andere Radsatz des Triebwagens
dagegen eine Hohlachse von nur 765 kg. Die
Achsen liefen in Rollenlagern. Der Durch-
messer aller Rader betrug 900 mm. Trotz der
in den Rahmen eingebauten Batteriekdsten
konnte eine FuBbodenhdhe wvon nur
1245 mm erzielt werden (Ublich waren bei
Akkumulatoren-Triebwagen rund 1350 mm).
Die von der WagenauBenwand zuriickge-
setzten Einstiegstiiren gestatteten einen Fahr-
gastwechsel an hohen und niedrigen Bahn-
steigen.

Das geschweiflte Untergestell der Steuerwa-
gen bestand aus den Ublichen Lingstrigern
mit Querversteifungen und den Pufferboh-
len. Sie trugen nach Vorschriften der DRG
jeweils leichte Hiilsenpuffer in geschweifiter
Ausfiihrung und eine leichte Zugvorrich-
tung.

Auf das stabile, aber leichte Untergestell lie
sich ein Wagenkasten aufsetzen, der keine
zusiitzliche Masse zu tragen hatte und deshalb
ebenfalls sehr leicht ausgefihrt werden
konnte. Die Triebwagen erhielten auRer den
beiden Fiihrerstinden einen gemeinsamen
Post- und Gepéckraum sowie drei Abteile mit

1 Ansicht des fiinfteiligen Akkumulatoren-Trieb-
zugs mit je einem Triebwagen an der Spitze und
am SchluB des Zugs (Repro aus (1))
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2 (2 + 3) Sitzpladtzen sowie ein Abteil mit der
Platzanordnung 2 + 3/2, insgesamt 47 Sitz-
platze. Die Inneneinrichtung entsprach den
damaligen ublichen 3.-Klasse-Abteilen. Die
Wagen wurden mit Entliftern der Bauart
Kuckuck ausgestattet. Uber eine Warmwas:
serheizung der Bauart Narag konnten die
Fahrzeuge beheizt werden. Den Strom fiir
die Beleuchtung sowie fir die Spitzen- und
SchluBlichter erzeugten bzw. speicherten
die Akkumulatoren.

Von den drei Steuerwagen besal} nur einer,
der in der Mitte der fiinfteiligen Einheit lief,
zwei Fihrerstinde, die anderen beiden nur
jeweils einen. Damit war eine variable Zug-
bildung méglich, Die Fihrerstande befanden

2

wande nicht abgerundet werden.

Trieb- und Steuerwagen waren wie bei der
DRG oberhalb und unterhalb der Fenster
weinrot mit schwarzen Zierstreifen, zwi-
schen den Fenstern elfenbeinfarbig und das
Untergestell schwarz lackiert. An den Langs-
seiten der Wagen stand unter dem Hoheits-
zeichen des faschistischen Staates ,Heeres-
versuchsanstalt Peenemiinde” und darunter
eine bisher nicht bekannt gewordene Be-
triebsbezeichnung (Abb. 3).

Die elektrische Ausriistung

Als Energiequelle diente in jedem Triebwa-
gen eine aus 168 Zellen bestehende Gitter-
platten-Batterie mit einer Kapazitdt von

denzugkraft von 9516 N am Radumfang ge-
messen.

Durch das Teilen der Batterie konnten bei
nur einem Fahrmotor von insgesamt zwolf
Fahrstufen zwei als Dauerfahrstufen ausge-
bildet werden — eine mit halber Spannung,
die andere mit voller Spannung. Bei der
Fahrt mit parallel geschalteten Batteriehalften
war die doppelte Stromkapazitat vorhanden,
die dem haufigen Anfahren auf der Peene-
minder Werkbahn entgegen kam. Eine Feld-
schwichung war nicht erforderiich, weil mit
der gewdhliten Ubersetzung bereits die auf
der Werkbahn zugelassene Geschwindigkeit
von 45km/h fir den Fiinf-Wagen-Zug er-
reicht wurde.

sich in den Einstiegsvorrdumen der Wagen
jeweils auf der rechten Seite. Die aus Sicher-
heitsglas bestandenen Fihrerstandsfenster
erhielten zusdtzlich Blendschutz und Frost-
schutzscheiben sowie mit Druckluft angetrie-
bene Scheibenwischer.

Neben dem Fahrschalter gab es ein elektri-
sches Lautewerk und ein Tyfon. Triebwagen
und die Fuhrerstandsenden der Steuerwagen
waren auBerdem mit einem Bahnraumer und
einer Sandstreu-Einrichtung ausgestattet,
Alle Fahrzeuge wurden mit Druckluftbrem-
sen der Bauart Hildebrand-Knorr fir Perso-
nenziuge und Feststellbremse ausgestattet.
Mit Ricksicht auf die Ubergangseinrichtun-
gen, bestehend aus Ubergangsbriicken,
Drehtiren und Geldnder, konnten die Stirn-
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525 Ah bei fiinfstindiger Entladung. Das ent-
sprach 163kWh bei einer mittleren Span-
nung von 310 V. Die Batterie war schaltungs-
technisch geteilt und lieferte neben dem
Fahr- und Steuerstrom auch den Strom fir
die Beleuchtung der Trieb- und Steuerwagen
sowie fiir die Hilfsbetriebe (Kompressor, Lau-
tewerk usw.).

Jeweils eine Achse des Triebwagens wurde
von einem selbstbelufteten Tatzlager-Fahr-
motor mit je vier Haupt- und Wendepolen
angetrieben. Er besall eine Stundenleistung
von 85 kW bei einer mittleren Batteriespan-
nung von 310V. Entsprechend dem Treib-
raddurchmesser von 900 mm und dem ge-
wihlten Ubersetzungsverhiltnis von 1:6,69
ergab sich bei neuen Radreifen eine Stun-
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2 Malskizze und Grundrif des flnfieiligen Akku-
mulatoren-Triebzugs. Zu erkennen ist die Anord-
nung der Fihrerstinde in den in der Zugmitte lau-
fenden Steuerwagen (Repro aus (1)).

3 Ansicht des Akkumulatoren-Triebwagens mit Ei-
gentumsbezeichnung (Repro aus (4))

4 Eine nach dem Krieg verdffentlichte MaRskizze
von Triebwagen (links) und Steuerwagen des Akku-
mulatoren-Triebzugs. Die zu Abb. 3 bestehenden
Abweichungen lassen sich heute nicht mehr kia-
ren. (Repro aus (2))

5 Einer der im Schadwagenpark der Eisenbahnen
der westlichen Besatzungszonen aufgefundenen
Steuerwagen der ehemaligen Werkbahn Zinno-
witz—Peenemiinde nach seinem Umbau von 1952
zum ESA 177 001 (Repro aus (2) ).

Reproarbeiten: H. Nadler, Leipzig

Ein Servo-Motor trieb die Nockenschalt-
werke der Fahrzeuge an. Um Ausgleichs-
strdme zwischen den Batterien beider Zug-
hélften zu vermeiden, sollte die elektrische
Verbindung zwischen zwei Funf-Wagen-Zi-
gen jedoch ohne Beleuchtung geschehen.
Dafiir waren spezielle Kabe! und Kupplungen
vorhanden. Demnach konnte auch ein Zehn-
Wagen-Zug von nur einem Fihrerstand aus
gesteuert werden.

Die technischen Daten des Akkumulatoren-
Triebzugs enthédlt die Tabelle, die MaB.
skizze zeigt Abb, 4. Die Batterie eines jeden
Triebwagens konnte tiber einen Umschalter
am Fahrzeug in Stellung ,lLaden” Uber eine
neben den Batteriehdlften angebrachte Lade-
dose mittels Kabel von der Ladestation in Rei-
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henschaltung aufgeladen werden. Die Lade-
dose war so konstruiert, dal ein Herauszie-
hen des Kabels unter Strom verhindert
wurde. Die AnschluBstellen zum Ladegleich-
richter waren im FuBboden versenkt.

Die von den Siemens-Schuckert-Werken ge-
liefert Ladestation bestand aus vier Quecksil-
ber-Gleichrichtern, die iber einen Transfor-
mator an eine 15-kV-Freileitung angeschlos-
sen waren. Jeder Triebwagen besal also sei-
nen eigenen Gleichrichter, jeweils fiir eine
Leerlaufspannung von 420V ausgelegt und
wahlweise auf die verschiedenen Ladeleitun-
gen anschaltbar. Mit je zwei den Ladegleich-
richtern zugeordneten Ladedrosseln wurde
mit einem Ladestrom von etwa 200 A begon-

bracht werden. (Die Steuerwagen waren ne-
ben dem Zelt abgestellt.)

Nach dem Luftangriff in der Nacht vom 17.
zum 18. August 1943 verlagerte man die La-
destation nach Zinnowitz. Dort sind noch
heute am nérdlichen Bahnhofskopf ostlich
des Gleises nach Peenemiinde Reste einer
Triebwagenhalle von rund 65m Lange und
23 m Breite vorhanden. In (1) wird angege-
ben, daR urspriinglich eine 35m lange und
13m breite Triebwagenhalle aus Holz mit
zwei Gleisen vorhanden war, an deren
Lingsseite sich ein ebenfalls holzerner Auf-
bau fiir Ladestation, Ersatzteillager fiir Batte-
rien und andere elektrotechnische Einrich-
tungen, Werkstatt, Aufenthaltsraum, Wasch-

brachten Antriebs- und Schalteinrichtungen
besser zugénglich waren. Praktischer fir
Wartungs- und Reparaturarbeiten war je-
doch an Stelle von zwei kurzen Gleisen ein
zuglanges Gleis mit einer Untersuchungs-
grube. Vermutet werden muf, da man aus
dieser Erwadgung heraus von der urspriingli-
chen Planung abging. Auch die widerspriich-
liche Langenangabe der Triebwagenhalle —
geplant 70m, in Zinnowitz nur 65m vorhan-
den — ist aus den Ublichen Sparsamkeits-
grinden wahrend des Krieges erklérlich; ein
Fiinf-Wagen-Zug mit einer Lange Giber Puffer
von 62,60m konnte hier trotzdem komplett
abgestellt werden.

Bekanntlich gab es in Peenemiinde ein Kraft-
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nen, der nach rund drei Stunden auf 70 A ab-
gefallen war. Beim selbsttitigen Ubergang
auf den zweiten Ladeabschnitt erhdhte sich
die Leerlaufspannung durch einen innerhalb
des Ladegleichrichters vorgeschalteten Spar-
transformator auf 585 V; der Ladestrom sank
dann auf 30 bis 25 A ab. Nach Erreichen der
Kapazitdt schaltete sich die Anlage selbsttitig
ab. Fir das Aufladen leergefahrener Batte-
rien wurden etwa fiinfeinhalb Stunden bens-
tigt.

Die Triebwagenhalle

Die Ladestation war anfangs provisorisch ne-
ben dem Diesellokschuppen in der N&he
des Werkes West in einem Zelt installiert.
Hier konnten alle vier Triebwagen unterge-

raum und Toilette befand. Lediglich der
Transformatorenraum am Ende des Anbaus
bestand aus Mauerwerk. Der Boden aller
Rdume einschlieRlich zwischen den Gleisen
war betoniert. Die Holzhalle mit vielen Fen-
stern und Drehtiren tber den Gleiszufahrten
hatte trotz ihrer Breite keine Mittelstiitzen er-
halten, so daR zu beiden Seiten der Fahr-
zeuge reichlich Platz fir das Behandeln der
Batterien und fir die Pflege der Wagen war.

Diese beschriebene Triebwagenhalle sollte
spater auf 70m verldngert werden. Gleich-
zeitig waren fur die Gleise Untersuchungs-
gruben vorgesehen. In Zinnowitz befindet
sich jedoch nur in einem Gleis eine fir den
Fiinf-Wagen-Zug bemessene Grube, von der
aus die unter dem Fahrzeugboden ange-

werk, das selbstverstandlich (ber elektro-
technische Werkstétten verfiigte, in denen
man auch die elektrischen Anlagen der Fahr-
zeuge und der Ladestation reparierte. Selbst
den Ladeelektriker stellte das Kraftwerk. Zur
Hauptuntersuchung ist der Akkumulator-
Triebzug mit eigener Kraft zum damaligen
RAW Stargard (Pom.) (heute Stargard
Szczecinski/Polen) gefahren.

Wihrend des erwihnten Luftangriffs auf Pee-
neminde im jahre 1943 war ein Akkumulato-
ren-Triebzug im Zelt abgestellt. Dieses fing
Feuer, die Fahrzeuge wurden beschédigt.
Das Lokomotivpersonal und der Ladeelektri-
ker konnten den Zug noch aus dem brennen-
den Zelt fahren und Schlimmeres verhiiten.
Der zweite Zug war gerade im RAW Stargard
(Pom.) und blieb deshalb unversehrt. Beide
Zige erhielten jetzt den griinen Tarnan-
strich.

Der Einsatz

Mit dem Akkumulatoren-Triebzug wickelte
man auf der Werkbahn einen regelmaRigen
Betrieb seit Oktober 1940 ab. Die Annahme,
nur bestimmte Ziige mit finf Wagen fahren
zu konnen, wihrend in den ibrigen Zeiten
ein Triebwagen evtl. mit einem oder zwei
Steuerwagen ausreicht, entsprach nicht dem
tatsachlichen Verkehrsaufkommen.
Grundsétzlich mufBte ein Funf-Wagen-Zug
verkehren, der am Tag die Strecke zwischen
Zinnowitz und Peeneminde sechsmal be-
fuhr, wahrscheinlich frih, nachmittags und
abends je ein Zugpaar. Die Fahrt dauerte in
einer Richtung bei vier Zwischenhalten rund
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35 Minuten. Der Haltestellenabstand betrug
im Mittel 2,5 km, der groBte dagegen 3,7 km,
der kleinste nur 1km. Deshalb missen, weil
heute andere Haltepunktabstinde bestehen,
mit der Elektrifizierung der Werkbahn die
Haltepunkte in ihrer Lage verdndert worden
sein.

Zusétzlich zu den drei Zugpaaren kamen
nach (1) eine Einsetzfahrt an dem einen End-
punkt — wiederum ein Hinweis fir den
Standort der Triebwagenhalle und der Lade-
station in Zinnowitz — und Rangierfahrten
zwischen Triebwagenhalle und nicht néher
bezeichneten ,Einsatzhaltestellen” hinzu.
Seit 1941/42 befuhr der Akkumulatoren-
Triebzug nach (1) zweimal tdglich die ,an-
schlieBende ~Reichsbahnstrecke von (ber
9km einfacher Entfernung mit einer linge-
ren Steigung von 10 Promille”. Eine solche
Steigung tritt nur zwischen Zinnowitz und
Zempin auf. Uber 9km von Zinnowitz ent-
fernt ist' Kolpinsee (9,73km), damals und
auch heute nur Haltepunkt und damit ent-
sprechend den Fahrdienstvorschriften der
DR nicht zugelassen fiir das Enden, Wenden
und Beginnen von Ziigen. Zeitgenossische
Beobachter bestétigten, daR der nichtoffentli-
che Werkverkehr zwischen Zinnowitz und
Uckeritz bestand.

Die Tageslaufleistung des Akkumulatoren-
Triebzugs  betrug  somit  mindestens
6% 12,76 km (Zinnowitz—Peenemiinde) sowie
4x12,72km  (Zinnowitz—Uckeritz), insge-
samt 127,44 km, und lag damit noch inner-
halb des maglichen Aktionsradius von
155 km. Die Batterien konnten dann wihrend
der néchtlichen Betriebspause aufgeladen
werden.

Grundsétzlich hielt die Werkbahn eine Die-
sellokomotive WR 360C 14 (spitere Bau-
reihe V 36) in Reserve, um bei Energieman-
gel den Akkumulatoren-Triebzug zum Loko-
motiv-Schuppen am Werk West abschlep-
pen zu konnen.

Das bereits bei der Indienststellung des Ak-
kumulatoren-Triebzugs nicht mehr ausrei-
chende Platzangebot mag Ursache gewesen
sein, die Strecken der Werkbahn zu elektrifi-
zieren, mehr Zige einzusetzen und in dichte-
rer Folge verkehren zu lassen. Bereits nach
Kriegsausbruch war die Belegschaft der Hee-
resversuchsanstalt Peeneminde auf iiber
10000 Mann angestiegen, spater etwa zu-
sétzlich die gleiche Anzahl von verschlepp-
ten Zwangsarbeitern, Kriegsgefangenen und
Dienstverpflichteten. 1939 ist deshalb das
Peenemiinder Sperrgebiet auf Zinnowitz und
Zempin ausgedehnt worden, um die fur die
auf Hochtouren laufende Ristungsproduk-
tion notwendigen Arbeitskrifte {iberhaupt
unterbringen zu kénnen.

Der Verbleib der Fahrzeuge

Nach Aufnahme des elektrischen Zugbe-
triebs zwischen Zinnowitz und Peenemiinde
am 15. April 1943 ist der nichtéffentliche Rei-
severkehr auf der Reichsbahnstrecke ver-
dichtet worden. Der Akkumulatoren-Trieb-
zug pendelte jetzt zwischen Wolgaster Fahre
und Uckeritz und war damit Zubringer zur
elektrifizierten Werkbahn; nach Swine-
miinde (Swinoujscie/Polen) ist er nicht ge-
fahren. Mit taglich drei Fahrten in jeder Rich-
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Tabelle Technische Daten des Akkumulatoren-Triebzugs

Achsfolge
Erstes Baujahr
Lange tiber Puffer
Wagenkastenldnge
Wagenkastenbreite
GroRte Hohe uber Schienenoberkante
Achsstand
Raddurchmesser
Anzahl der Sitzplétze
Anzahl der Stehplétze
Dienstmasse insgesamt
davon Batterie
elektrische Ausriistung
Héchstgeschwindigkeit
Triebwagen allein
als Fiinf-Wagen-Zug
Batteriekapazitat
Aktionsradius (bei voller Besetzung)
Triebwagen allein bei 2,5 km
Haltestellenabstand
als 5-Wagen-Zug bei 2,5 km
Haltestellenabstand
Triebwagen allein bei 5,0 km
Haltestellenabstand

Anfahrbeschleunigung mit Fiinf-Wagen-Zug

Bremsbauart

Triebwagen Steuerwagen
2

A1l
Oktober 1940

{mm) 13450 11900
{mm) 12300 10750
(mm) 3060 3060
(mm) - 3500 3500
(mm) 8000 6200
(mm) 900 900

394 474
. 12 15
{t) 26,50 10,30
{t) 9,50 -
t) 3,50 3,00
(km/h) 55 -
(km/sh) 45 -
(Ah) 525 -
(km) 190
(km) 155
(km) 270 -
(m/s?} 0,14

Hildebrand-Knorr-Bremse fiir Perso-
nenzige

* In (1), werden tiir den Triebwagen 48 und fiir den Steuerwagen 50 Sitzpldtze ge-
nannt. Nach der dort dargestellten Sitzplatzanordnung ergeben sich nur die oben ge-
nannten Werte. Auf den Abb. 2 und 4 sind fiir den Triebwagen ebenfalls nur 39 Sitz-

platze ersichtlich.

tung erzielte der Akkumulatoren-Triebzug
eine tagliche Laufleistung von 6 % 21,25 km
(Wolgaster Fihre—Uckeritz) = 127,50 km. Un-
bekannt ist, ob auf dieser Strecke auBerdem
der zweite Akkumulatoren-Triebzug ver-
kehrte.

Offiziell wurde die Heeresversuchsanstalt
Peenemiinde erst im Januar 1945 in den
Raum Nordhausen verlagert. Bekannt ist,
dal einzelne Entwicklungsabteilungen be-
reits friher umzogen. Beispielsweise wurden
Ende 1944 die ,Elektromechanischen Werke
Karlshagen (Pommern)” von Peenemiinde
nach GroRBbodungen (Eichsfeld) verlegt. Im
Zusammenhang damit stationierte man hier
auf neu verlegten Gleisen zwischen dem
Bahnhof und der AnschluBbahn des Kali-
werks Neubleicherode einen Triebzug mit
grinem Tarnanstrich. Obwohl| Gber die An-
triebsart keine verlaRlichen Angaben vorlie-
gen, mull man einen der beiden Peenemiin-
der Akku-Triebziige vermuten. Dieser fuhr
zwischen Bleicherode Ost und GroRbodun-
gen oder gar Zwinge im offentlichen Ver-
kehr, und zwar zusétzlich zu einer im Bahn-
betriebswerk Nordhausen beheimateten Die-
seltriebwagen-Einheit von Wegmann & Co. (3).
Wie lange der oder gar die Akkumulatoren-
Triebzlige auf Usedom eingesetzt waren,
konnte bisher nicht exakt ermittelt werden.

Nach 1945 befanden sich im Schadwagen-
park der Eisenbahnen der westlichen Besat-
zungszonen zwei ungarische Triebwagen-
Anhénger, die die MAV-Nummern 8598 und
8599 trugen (2). Die Deutsche Bundesbahn
arbeitete 1952 diese Fahrzeuge auf und
reihte sie als ESA (Steuerwagen zu Akkumu-
latoren-Triebwagen) 177001 und 177002,
spéter als ESA 177 101 und 177 102, in ihren

Bestand ein (Abb. 5). Das auBere Erschei-
nungsbild entspricht dem der Peeneminder
Steuerwagen, auch wenn die in (2) verdf-
fentlichte Malskizze fir Trieb- und Steuer-
wagen geringe Abweichungen in Achs-
stand, Wagenkastenldnge und Sitzplatzan-
ordnung zur Abb. 4 offenbart. Mdéglicher-
weise sind nachtrigliche Umbauten, sowohl
im RAW oder spéter in Ungarn, nicht auszu-
schliefen. In (2) wird behauptet, die Steuer-
wagen entsprachen in Kastenldnge und
Achsstand den Beiwagen zu Dieseltriebwa-
gen VB 140034 ff. Jedoch besaRen die Beiwa-
gen der Reihe VB 140032 bis 140047 eine
Lénge iiber Puffer von 12095 mm statt der
angegebenen, aber richtigen 11900 mm.
Hersteller dieser Beiwagen war auch nicht
Wegmann & Co. Kassel, sondern MAN —
Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg AG.
Derartige Widerspriiche lieBen sich bisher
nicht klaren.

Trotz alledem darf man schluBfolgern, dall
einzelne oder alle Fahrzeuge des Peenemiin-
der Akkumulatoren-Triebzugs noch vor
Kriegsende nach Ungarn gelangten. Die bei-
den erhaltenen Steuerwagen verkehrten
nach ihrem Umbau (Einbau von Toiletten)
zwischen Minchen Ost und Deisenhofen;
heute sind sie langst ausgemustert.

Quellenangaben

(1) Landmann, Wilhelm: Ein neue akkumulator-elektri-
scher Triebzug, Elektrische Bahnen, Berlin 18 (1942) 6,
5.132-138

(2) Berger, Joachim; Der Peenemiinder Akku-Triebzug;
in: Eisenbahn-Magazin, Disseldorf 14 (1976) 4, §.12
(3) Information von Paul Lauerwald, Nordhausen

(4) Klebes, Ginther: Die Inselbahnen Deutschlands in
alten Ansichten; Zaltbommel/Niederlande, Europdische
Bibliothek 1983
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Raw ,Helmut Scholz” Meiningen

1989 wurden folgende Dampflokomotiven, unterteilt nach ihrem Verwendungs-

zweck, aufgearbeitet:
Voll betriebsféhig aufgearbeitet:

Februar: 012137 (Bw Dresden), 62 015 (Bw Dresden, Museumslok), 89 6009 (Bw

Dresden, Museumslok)

Mrz: 032001 (Bw Dresden, Museumslok), 411185 (Bw Gisten, Museumslok),

89 1004 (Bw Halle G, Museumslok)

Juni: 94 1292 {Bw Meiningen, Museumslok)
August: 020201 (Bw Halle G, Museumslok)

September: 52 8148 (Bw Cottbus)
Oktober: 50 3708 (Bw Halberstadt)

Umbau zu NHL (nicht betriebsfihige Heizlokomotiven)

Jonuar: 503580 (Bw Gusten), 528013 (Bw Wustermark), 528015 (Bw Elster-
werda), 528077 (Bw Engelsdorf), 528089 (Bw Wustermark), 52 8170 (Bw Berlin-

Schineweide)

Februar: 50 3506 (Bw Reichenbach), 50 3646 (Bw Karl-Marx-Stadt), 50 3691 (Bw

Wismar), 52 8012 (Bw Zittau)

Mdrz: 44 1412 (Bw Cottbus), 50 3520 (Bw Halberstadt), 50 3522 (Bw Pasewalk),

50 3670 (Bw Reichenbach)

April; 442225 (Bw Cottbus), 503581 (Bw Nossen), 528096 (Bw Altenburg),

50 8098 (Bw Altenburg)

Mai: 411137 (Bw Magdeburg), 50 3636 (Bw Dresden), 65 1008 (Bw Cottbus)

April: 503519 (Bw Glauchau), 50 3603 (Bw Noussen), 52 8023 (Bw Wustermark),

52 8118 (Bw Berlin-Schéneweide)

Juli: 50 3521 (Bw Neustrelitz), 50 3565 (Bw Dresden), 52 8017 (Bw Frankfurt [0,

52 8135 (Bw Brandenburg)

August: 503553 (Bw Halberstadt), 50 3604 (Bw Karl-Marx-Stadt), 50 3628 (Bw

Karl-Marx-Stadt), 52 8010 (Bw Bautzen)

September: 50 3657 (Bw Dresden), 50 3707 (Bw Magdeburg), 52 8163 (Bw Cott-

bus)

Oktober: 528041 (Bw Engelsdorf), 528122 (Bw Cottbus), 52 8156 (Bw Branden-

burg)

November: 503626 (Bw Magdeburg), 528122 (Bw Cottbus) Restarbeiten,
52 8160 (Bw Zittau), 528197 (Bw Cottbus)
Dezember: 411025 (Bw Magdeburg), 52 8116 (Bw Cottbus), 52 8154 (Bw Engels-

dorf)

Umbau zu Dampfspendern

Februar: 44 0858 (Bw Arnstadt)

April: 52 8166 (Bw Altenburg)

Mai: 411303 (Bw Berlin-Schéneweide)

Juni: 52 8048 (Bw Seddin), 44 2663 (Bw Giisten)

Juli: 41 1289 (Bw Falkenberg [E.})
August: 52 8049 (Bw Seddin)

September: 411273 (Bw Magdeburg), 44 1623 (Bw Garlitz)

Oktober: 411103 (Bw Magdeburg), 52 8044 (Bw Réblingen)

November: 44 1152 (Bw Leipzig-Wahren), 52 8127 (Bw Reichenbach)
Dezember: 41 1125 (Bw Berlin-Schéneweide), 44 1569 (Bw Frankfurt [O.])

Aufgearbeitete Dampfspender
Jonuor: 44 0725 (Bw Wismar)
April: 22 078 (Bw Stendal)

Mai: 50 3572 (Bw Dresden)

Juli: 032295 (Bw Leipzig Hbf. Std)
August: 22047 (Bw Oebisfelde)
Fiir Ausstellungen aufgearbeitet
Mai: 75515 (Bw Karl-Marx-Stadt)

AuRBerdem wurden u. a. folgende Lokomotiven zerlegt. (Klammervermerke ent-

hiélt die letzten Bw-Beheimatungen):

Jonuar: 52 8140 (Bw Salzwedel), 528187 (Bw Brandenburg)

Mdrz: 52 8164 (Bw Salzwedel)
April: 503512 (Bw Halberstadt)
Mai: 440194 (Bw Eisenach)

August: 50 3639 (Bw Gisten), 528050 (Bw Frankfurt [O.])
September: 44 0354 (Bw Berlin-Schéneweide)

Oktober: 52 8025 (Bw Arnstadt). Der Kessel wird in Arnstadt fiir ein zu bauendes

Heizwerk genutzt.
Msch.

Gleisbaumaschine in Dresden

Das Verkehrs- und Tiefbaukom-
binat Dresden (VTKD) entwik-
kelte und baute in Gemein-
schaftsarbeit mit dem VEB Ver-
kehrsbetriebe der Stadt Dresden
eine sogenannte Universaltrd-
germaschine (UTM), die beim
Neubau und bei Rekonstruk-
tionsarbeiten im StraBenbahn-
gleisbau zum Einsatz kommt.
Das VTKD zeichnet dabei fir
den Teil der Baumechanik und
die VEB Verkehrsbetriebe der
Stadt Dresden fiir alles strallen-
bahntypische verantwortlich.
Von den Verkehrsbetrieben der
Stadt Dresden erhielt das Fahr-
zeug die Nummer 201 150-3. Die

UTM dient zuniéchst zur Schwel-
lenfachverdichtung. Sie tber-
nimmt das Verdichten des
Schotters zwischen den Schwel-
len, um den Widerstand des

von Wg.-Nr.  Typ  nach Wg.-Nr.  Bemerkungen
Zwickau 945-954 4D Plauen 236-245
Plauen 15 B2-64 Zwickau 960
Plauen 19 B2-64 Zwickau 962
Plauen 24 B2-64 Zwickau 963
Plaven 27 B2-64 Zwickau 961
Plauen 77 T2-64 Zwickau a1
Plauen 80 T2-64 Zwickau - 5
Plauen 82 T2-64 Zwickau - L]
Plauen 84 T2-64 Zwickau - 5
Plauen 92 T2D Zwickau - »
Plauen 14 B2-64 Zwickau &
Plaven 16 B2-64 Zwickau n
Plauen 74 T2-64 Frankf. (O.) 4911

Plauen 81 T2-64, Frankf. (0. 4511

Plauen 80 T2-61 Frankf, (0. 61V
Plauen 93 T2D  Frankf. (O.) 4211
Plauen 17  B2-64 Frankf, (O.) 13911

Plauen 20 B2-64 Frankf. (0. 13411
Plauen 22 B2D Frankl. (O)) 136 111

Plauen 23 B2-64 Frankf. (0)) 126 IV
Brandenburg 171 KT4D Gera 347 ®
Gera 262 B2-61 Brandenburg 287

Gera 263 B2-61 Brandenburg 284

Gera 264 B2-61 Brandenburg 285

Gera 273 B2D Brandenburg 245

Gera 277 B2D  Brandenburg 276

Dresden 213105 T57 Leipzig A-Tw.
Dresden 213107 T57 Dessau BV
Dresden 222003 T4D Leipzig 1601V
Dresden 222018 T4D  Leipzig 1602 1V
Dresden 272428 B4D = Leipzig 656 111
Dresden 222168 T4D  Gera B
Dresden 222173 T4D  Gera "
Dresden 272114 B4D  Halle 1191
Dresden 272119 B4D  Halle 131
Dresden 263045 B57 Hamburg Geschenk
Dessau 3511  TZ70 Strausberg 08

Berlin 143-144% KT4D Gera 345-346
Berlin 417° KT4D Cottbus an
Berlin 403-416 KT4D Potsdam 045-058
Berlin 522-5529 KT4D Potsdam 059-089
Berlin 361-364" KT4D Potsdam 090-093
Berlin 367-368" KT4D Potsdam 095-096
Erfurt 174 G4 MNordhausen g8 2
Erfurt 175 G4 Nordhausen 63
Erfurt 176 G4 Nordhausen 64 *
Erfurt 177 G4 Nordhausen 66 *
Erfurt 180 G4 Nordhausen 67 *
Erfurt 187 G4 Nordhausen . 68 *
Gorlitz 11 T2-64 Schoneiche g7
Gorlitz 17 T2D  Schéneiche 8
Gorlitz 63 B2-64 Schoneiche 126 "
Gorliz 64 B2-64 Schdneiche 125 "
Gorlitz 68 B2D  Schdneiche 123 "
Gorlitz 69 B2D Schéneiche 124 Y
Gorlitz 65 BS57  Schoneiche 143 "
Gorlitz 66 B57  Schiineiche 144
Brno 51 MAN Plauen 51 *

" 1889 nicht im Einsatz

1989 nicht im Einsatz, Wagennummern vorgesehen
1 Sejt 1978 im Verkehrsmuseum Brno, Einsatz als historischer Tw51 in
Plauen vorgesehen “Stamm-Nr. jeweils 219... ¥ ohne Einsatz ausgemustert

V. Vondran, Gera .

Gleises gegen Verschiebungen
und Verwerfungen zu erhéhen.
Mit dem zugehdrigen Ladekran
konnen auBerdem Abdeckplat-
ten verlegt werden. Weitere Zu-

satzgerite werden noch entwik-
kelt und die Einsatzmaglichkei-
ten erhoht. Das 11900 mm lange
und 2 300 mm breite sowie 32,51
schwere Fahrzeug kann sowohl
mit Fahrstrom aus der Fahrlei-
tung als auch mit dem eigenen
Diesel-Stromerzeugungsaggre-
gat betrieben werden.

Am 25. April 1987 fuhr das Gerat
mit eigener Kraft auf proviso-
risch verlegten GroBverbund-
platten von der Werkstatt des
VTKD durch die Bremer StralRe
bis zur WaltherstraRe, wo das
Spezialfahrzeug auf ein Strafien-
bahngleis gesetzt wurde (siehe
Foto).

Text und Foto:

N. Kuschinski, Dresden
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Peter Zander (DMV), Grube
(bei Potsdam)

7. Folge

Erster
Verbrennungstriebwagen
der K.P.E.V. 1908

Baugeschichte

Dieser erste Verbrennungstriebwagen (VT)
fiir preuBische Bahnen verdankt sein Entste-
hen, wie andere Bauarten auch, dem uner-
miidlichen Wirken von Gustav Wittfeld im Ei-
senbahn-Zentralamt (vgl. .me” 4/88 und
12/89). Neben den Akkutriebwagen und zwei
Dampftriebwagen sollte auch ein Triebwa-
gen mit Verbrennungsmotor als Kraftquelle
erprobt werden. Vorteile derartiger Motoren
waren die schnelle Betriebsbereitschaft und
die mégliche Einmannbedienung. Durch den
benzolelektrischen Antrieb umging man den
entscheidenden Nachteil, der ihnen inne-
wohnt: Verbrennungsmotoren haben eine
drehzahlabhingige Leistungskurve. Sie er-
fordert das Zwischenschalten geeigneter
mechanischer, hydraulischer oder eben
elektrischer Ubertragungselemente. Fiir die
Masse des Triebwagensiund die Motorlei-
stung stand damals, wenige Jahre nach der
jahrhundertwende, lediglich die elektrische
Kraftiibertragung zur Verfiigung.

Die Verantwortlichen im Eisenbahn-Zentral-
amt und im Ministerium der offentlichen Ar-
beiten entschieden sich fiir ein Angebot der
AEG. Sie hatte fiir 62400 M einen vierachsi-
gen Triebwagen mit einem Deutz-Motor vor-
geschlagen. Die Deutzer Gasmotorenfabrik
erreichte zu dieser Zeit die befriedigendsten
Ergebnisse im Bau solcher Verbrennungsmo-
toren.

Wie auch bei anderen Versuchstriebwagen
jener Zeit, lieferten die Firmen die vertrag-
lich festgelegten Teile. Den Zusammenbau
hingegen tbernahm eine Eisenbahn-Werk-
statte. Fir diesen Triebwagen war es Grune-
wald, wo er im Mai und Juni 1808 montiert
wurde. Durch die Bestellung von Ersatzteilen
und zusitzlichen Einbauten fiir die Behei-
zung der Brennstoffbehilter sowie die Stick-
stoff-Sicherheitsvarrichtungen erhéhen sich
die Kosten auf 71000 M. Am 17. Juli 1908
wurde der Triebwagen auf dem Rundkurs
der Oranienburger Versuchsbahn abgenom-
men. Anschliefend sollte das Fahrzeug in ei-
nem fahrplanméBigen Betrieb auf der Militar-
bahn zwischen Tempelhof Rbf und Zossen
eingehend getestet werden. Das geschah
auch. Daher wurde der ab dem 23. Juli 1908
giltige Fahrplan Nr. 135 eingerichtet. Er sah
taglich acht Fahrten auf der 27,8 km langen
Strecke vor.

Beschreibung
Der Wagenkasten entstand auf der Grund-
lage vorhandener Musterblatter fur preufi-
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sche Abteilwagen mit finf Abteilen
IIl. Klasse. Lediglich das AuBere ist durch
eine bis zur Decke reichende Wand mit Pen-
deltiir von den restlichen vier Abteilen ge-
trennt. Es sollte bei Bedarf zum I1.-Klasse-Ab-
teil umgeriistet werden kdnnen. Zwischen
den anderen Abteilen Ill. Klasse bestanden
nur halbhohe Trennwénde und ein offener
Seitengang. Auch die beiden IV.-Klasse-Ab-
teile waren in gleicher Weise getrennt bzw.
verbunden. Zwischen den Raumen der Il
und IV. Klasse lag ein Maschinenabteil, er-
kennbar an der Tir mit dem Zusatzfliigel.
Wegen der Bauhdhe des Motors — er ragte
fast 40cm in den Wagenkasten hinein —
war das Abteil an dieser Stelle notwen-

dig. Es konnte als Gepéackabteil genutzt wer-

Wagenkasten

Bodenklappen im
machten wichtige Aggregate zugénglich.

Die hochgelegenen Fiihrerstande, in der Art
der Bremserhéuser aufgebaut, besaBen nur
einen Zugang. Das doppelt verglaste Stirn-
fenster war mit einem ,Fensterputzer” ausge-

den.

stattet. Abteile und Fihrerstinde wurden
iber Rohrschlangen durch das Kihlwasser
geheizt, konnten aber auch durch Fremd-
dampf vorgeheizt werden.

Vom Untergestell, das in gewdhnlicher
Weise mit dem Wagenkasten fest verbunden
war, liegen leider keinerlei Zeichnungen
vor. Hinzu kamen die nicht durchgehende
Zug- und StoRvorrichtung, die Bremsanlage
und mehrere elektrische Apparate. Die Zwei-
kammer-Luftdruckbremsgs wirkte lediglich
beidseitig auf die Treibachsen. Wegen der
Maschinenanlage zwischen den Treibachsen
bestand keine mechanische Verbindung der
Bremsgesténge. Beide Treibachsen besaRen
einen eigenen Bremszylinder. Wahrend der
Bremshahn in jedem Fihrerstand auf beide
Achsen gleichzeitig wirkte, war die Hand-
bremse nur auf die benachbarte Treibachse
ausgelegt. Der die Bremsluft erzeugende
Kompressor befand sich im Verbrennungs-
motor.

Beim Laufwerk handelte es sich insofern um
eine bemerkenswerte Konstruktion, als hier
.Krauss'sche Lenkgestelle” verwendet wur-
den. Die Deichselenden der Lenkgestelle wa-
ren seiten- und hoéhenbeweglich an den

1 Ansicht des ersten preuBlischen Verbrennungs-
triebwagens. Leider existiert wohl nur noch diese
eine schlechte Qualitdt aufweisende Auf-

nahme des Triebwagens. Wie auch angeschrieben,
befanden sich in den ,Bremserhéusern” die Fhrer-
stande.

2 Ansicht des Laufwerks mit den angesetzten
JKrauss'schen Lenkgestellen”. Die Blattfedern der du-
Reren Laufachsen endeten in besonderen Gleitstik-
ken, die gegen Platten im Untergestell driickten.
Der Verbrennungsmotor wurde vollkommen mit ei-
ner Haube abgedeckt.

3 Noch einmal etwas deutlicher wiedergegeben
ist hier der komplette Maschinentragrahmen mit
den eingebauten Aggregaten. Links vor dem Brenn-
stotfbehalter die Handkurbel zum Anwerfen des
Verbrennungsmotors, falls keine Druckluft zur Ver-
fugung stand. Es sollen aber mindestens drei Mann
notwendig gewesen sein!

4 Auch in der Draufsicht des Maschinentragrah-
mens erkennt man die Notkurbel. Neben ihr zum
Betanken des Triebwagens die ebenfalls handge-
triebene Fligelpumpe. Zwei Lamellenkihler waren
im Sommerbetrieb notwendig, wéhrend im Winter
das heie Motorwasser die Fahrgastraume heizte.
Vor dem Motor erkennt man den Stutzen des Aus-
puffrohres, das dann durch den Wagenkasten ge-
fithrt wurde,

Fahrmotoren der Treibachsen angelenkt. Die
duBeren Laufachsen wurden wegen des gro-
Reren Ausschlags innen gelagert. Die Enden
der dazugehérigen Blattfedern waren in be-
sonderen Gleitsticken gelagert und seiten-
verschiebbar. Das traf auch fur die Treibach-
sen in ihren duleren Achsbuchsen zu. Damit
im Zusammenhang stand ein innerer
Maschinentragrahmen. Durch diese Trag-
konstruktion erzielte man mehrere Vorteile:
Die gesamte Antriebsanlage bildete eine
leicht auszubauende Einheit. Vibrationen der
Antriebsanlage hielt man vom Wagenkasten
fern. Durch die starre Verbindung aller An-
triebselemente vermied man komplizierte
Leitungskonstruktionen.

Ein Detail der Maschinenanlage soll hervor-
gehoben werden: Zusétzlich zum urspriingli-
chen Angebot der AEG baute man in die
Kraftstoffanlage eine Stickstoff-Sicherheits-
vorrichtung ein. In der Dienstanweisung ist
ihr neben einem ausfiihrlichen Text auch
eine Skizze gewidmet. Zur damaligen Zeit
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5 Anordnung der Apparate an der Fiihrerhausvor- 1, 2 MeRinstrument fur Erreger- und Zind-
derwand. In der Darstellung fehlt das Handbrems- spannung

rad. Es stand an der rechten Seitenwand. Als Nr. 13 3 MeBinstrument fiir den Batterieladestrom
bezeichnet, ist der Regulierwiderstand fir die 4,5 Schalter fiir die beiden Lichtstromkreise
Zindspannung. 6 Schalter fir die Notbeleuchtung
6 Die riickseitigen Schaltelemente und MeBin- 7 Batteriehauptschalter
strumente im Fiihrerhaus. Es bedeuten im einzel- 8 Riickstromschalter fir Batterieladung
nen: 9 Spannungsregler fir Erregermaschine

10, 11 Schmelzsicherungen fiir Lichtstromkreise
5 12 Schmelzsicherung fir Zindstrom

g 7 hielt man die entstehenden Kraftstoffdimpfe
fir so gefdhrlich, daB man sie unter allen
Umsténden vermeiden wollte. Damit kein ex-
plosives Gemisch entstand, sollte insbeson-
dere der Zutritt von Luft verhindert werden.
Sowohl beim Betanken als auch wihrend des
Betriebs legte man iiber den Kraftstoff eine
Stickstoffatmosphére. Aus einer Stahlflasche
konnte iber das Reduzierventil und entspre-
chende Rohrleitungen gasformiger Stickstoff
oder auch Kohlenséure in das Transportfall
und den Kraftstoffbehilter gelangen. Mit
dem 0,3fachen des &duBeren Luftdrucks
wurde damit der Luftzutritt verhindert.
Gleichzeitig forderte dieser Uberdruck den
Kraftstoff zu den Vergasern. Um auch auf
dem Wege dorthin die Sicherheit zu erzie-
len, hatte man die Kraftstoffleitungen noch-
mals in eine Stickstoffleitung eingezogen.
Selbstverstiandlich war auch das Rauchen am
und im Fahrzeug auf das Strengste untersagt.
Alles in allem: Umweltdenken in der Kaiser-
zeit!

Der gegeniiber dem Untergestell und Wa-
genkasten frei bewegliche Maschinenrah-
men bestand aus zwei Preflblech-Langstra-
gern. Mehrere zwischengenietete Querver-
steifungen lieBen daraus einen Trograhmen
entstehen, in den Verbrennungsmotor, Ge-
nerator, Wasserkiihler und andere Aggre-
gate eingesetzt werden konnten. Durch
Schraubenfedern abgestiitzt, hatte man den

me 4/90 17
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Diese Folge des .me-fahrzeugar
chivs” beschiftigt sich wiederum
mit einem bemerkenswerten Ein
zelganger. DaR diesmal die techni.
sche Beschreibung noch ausfihrli-
cher als bisher Gblich gehalten
wurde, ist der aulerordentlich in-
teressanten und damals als techni-
sche Errungenschaft zu sehenden
Antriebsausristung geschuldet.

Weniger technisch interessierte Le-
ser migen dies im Interesse der Ex-

perten tolerieren. Wie immer,

sind die Zeichnungen im MaRstab
1:43,5 gehalten. Auf dem Ricktitel-
bild schiieBlich ist zu sehen, wie
Preullens erster VT in Farbe ausge-
sehen haben soll. Fir die Richtig-
keit aller Farbtone kann jedoch kei
ner mehr die Hand ins Feuer legen
Unsere Vorfahren haben dariiber
keine detaillierten Informationen
hinterlassen,

me
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7. Folge

Erfter Verbrennungstvichwagen
der K.9.€.B. 1908

TEHPELHOF]
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Die zeitgenossische Zeichnung oben zeigt den die Spannung fiir die Beleuchtung und die Zin- Unten zwei interessante Ansichten von einem Fahr-
Gleichstromgenerator des Triebwagens, zusam.- dung. Ganz rechts dann der Ventilator fir den motor des Triebwagens. Er Ghnelte stark den da-
mengebaut mit einer kleineren Erregermaschine Wasserkilhler, wahrend links die Kupplung zum mals verwandten Fahrmotoren fir StraBenbahnen,
(auf der Zeichnung rechts). Letztere lieferte auch Verbrennungsmotor erkennbar ist. aus denen er wohl auch entwickelt worden war
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inneren Achsbiichsen ein Seitenspiel von je
5mm gegeben.

Der bereits anfangs erwéhnte Sechs-Zylinder-
Vergasermotor von Deutz arbeitete nach
dem Viertaktverfahren. Die Zylinder waren
in zwei Reihen nebeneinander angeordnet.
Unter einem Winkel von 60° arbeiteten je
zwei Kolben gemeinsam auf die Kurbelwelle.
Jede Zylinderreihe hatte einen eigenen Ver.
gaser. Alle Zylinder wiesen je ein Ein- und
Auslaventil auf. Dazwischen lag die Ziind-
vorrichtung. Die zur Mitte des Motors ge-
richteten Auslaventile saBen nebeneinan-
der. Damit konnten die Abgase in einen ge-:
meinsamen Auspuff gefiihrt werden, der
durch das IV.-Klasse-Abteil nach oben {ber

das Dach gefihrt wurde. Die Wasserkiihlung
des Motors schloR neben den Zylindern
auch die Zylinderdeckel und das Sammel-
rohr fir den Auspuff ein. Der Motor war aus
6konomischen Griinden fur den Betrieb mit
Benzol ausgelegt. Bei kaltem Wetter bestand
die Maoglichkeit des Anlassens mit Benzin.
Fur die Zindung gab es die gleichen Vor-
richtungen, wie wir sie auch heute noch be-
nutzen. Aus einer Akkumulatorenbatterie mit
21 Zellen, die 35 Volt erzeugte und sich un-
ter der stirnseitigen Sitzbank im IV.-Klasse-
Abteil befand, entnahm man den Zindstrom,
der Uber einen Verteiler, Unterbrecher und
die Zindspule dem richtigen Zylinder zuge-
leitet wurde.

Das Anlassen des Motors geschah durch
Druckluft. Sie wurde im Zweitaktverfahren
einer der beiden Zylinderreihen zugefiihrt.
Es gab aber auch noch eine Handkurbel. Sie
|&Rt sich neben dem Kraftstoffbehélter erken-
nen.

Von der elektrischen Ausriistung sollen nur
die wesentlichsten Funktionselemente erléu-
tert werden. An den Verbrennungsmotor
tber eine elastische Kupplung war der Gene:
rator angeflanscht. Er lieferte den beiden
stindig parallel geschalteten Fahrmotoren
eine verénderliche Spannung bis etwa
500 Volt. Das ermdglichte die zu beeinflus-
sende Erregerspannung, die wiederum in ei-
ner Erregermaschine entstand. Damit muB-
ten die Steuerelemente nicht im Motoren:
stromkreis eingebaut sein.

20 me 4/90

Einsatz und Verbleib

Wie schon angedeutet, sollte der Triebwa-
gen nach seiner Abnahme ein Versuchspro-
gramm auf der Kéniglichen Militér-Eisen-

bahn absolvieren. Das wurde aber vorerst
verhindert, weil am 22. Juli 1908 die Kurbel-
welle des Verbrennungsmotors brach. Als
der Schaden nach wenigen Tagen behoben
war, wiederholte sich der gleiche Vorgang
am 3. September 1908, also fast unmittelbar
nach der Wiederinbetriebnahme. Die dritte
Kurbelwelle lieB man nun aus héher legier-
tem Stahl anfertigen. Damit konnten dann ab
Oktober 1908 die vorgesehenen Versuchs-
fahrten aufgenommen werden. Wie vorgese-
hen, riistete man den Motor im November

Shizze zur Doenstanesuny
Fisenbaly - Swbstfabrer

7 Der Dienstanweisung des ,Eisenbahn-Selbstfah-
rers” entnommen wurde diese Darstellung, die die
Vorrichtungen fiir das Betanken und den Explo-
sionsschutz zeigen,

Zeichnungen und Fotos: Sammlung Verfasser

1908 auf Spiritusbetrieb um. Danach folgten
wiederum zahlreiche Versuchsfahrten. Sie
reichten bis in das Jahr 1909 hinein.

Schon mit der Abnahme des Triebwagens
hatte man festgelegt, das Fahrzeug der KED
Céln zuzuordnen. Es erhielt dort die Be-
triebsnummer 30. Wann genau der Triebwa-
gen dorthin dberstellt wurde, geht aus den
Unterlagen nicht hervor. Fiir den Einsatz gab
es aber ab dem 2. Mérz 1909 einen Fahrplan,
der téglich neun Zugfahrten vorsah.

Heimatstation war Homberg. Im fahrplanma-
Bigen Einsatz pendelte der Wagen zwischen
Mors, Trompet und Friemersheim. Ob sich
der Triebwagen im Einsatz bewihrte, |aRt
sich nur schwer einschétzen. Einerseits hat-
ten die Vertreter des Eisenbahn-Zentralam-
tes und der Industrie schon im Sommer
1908, bevor der Triebwagen iberhaupt in
Betrieb gegangen war, tiber eine Nachfolge-
bauart beraten. (Daraus entstanden die spéte-
ren VT ab Nr. 152.) Andererseits wurde mit
dem ErlaB VI.D. 11330 vom 28. Juni 1910 ver-
fligt, daR der Triebwagen durch die Haupt-
werkstatte Delitzsch der KED Halle in einen
Fahrleitungsuntersuchungswagen fir die
elektrifizierte Strecke Dessau—Bitterfeld um-

Tabelle Technische Daten des benzol-elektrischen

Triebwagens
Gattungsbezeichnung V.T.,(CD pr.07)
Achsanordnung 1TAAT
Betriebsnummer COLN 30/ab 1910 VT 151
Lieferer Wagenteil StraBeneisenbahn-Gesell-

Drehgestelle

schaft Hamburg-Falken-
ried

Gustav Trelenburg Bres-
lau

Verbrennungs- Gasmotorenfabrik Deutz

motor

el. Ausriistung  AEG Berlin
Geschwindigkeit 50 km/h
Lénge iber Puffer 16 960 mm
Gesamtachsstand 11500 mm
Drehzapfenabstand 9000 mm
Drehgestellachsstand 2500 mm

Drehgestellbauart

.Krauss'sche Lenkge-
stelle”

Réder Bauart Speichenréder
Laufkreis @ 1000 mm
Wagen- dienstbereit 37850kg
masse besetzt 43000 kg
Wagen- dienstbereit 37850 kg
masse besetzt 43000 kg
Achsfahrmasse der Treiba.  12000kg
Sitzplitze  11l. Klasse 43
IV. Klasse 25
Stehplitze " 21 (davon 14 in der IV. K1)
Motor Bauart Sechs-Zylinder-Ottomotor
Arbeitsweise Viertakt
Kolben- 150 mm
durchmesser
Kolbenhub 180 mm
Gesamthubr. 15989 cm?
Drehzahl 700 min~"'
Stundenl. 58,8 kw (80 PS)
Generator  Bauart fremderregte Gleich-
strom-Wendepolmasch,
Stundenl. 75 kw
grifte 500V
Spannung
Fahrmotore Anzahl 2
Bauart Hauptstrommotor
Stundenl. 36,7 kw (50 PS)
griiBter Strom 80 A
Kraftibertragung elektrisch und Stirnzahn-
réder mit Ubersetzung
1:3.65
Heizung Kiihlwasser (Vorwirmen
durch Fremddampf magl.)
Beleuchtung elektrisch 35V
Bremse Knorr-Zweikammer-Br.

gebaut werden sollte. Wenige Monate vor-
her hatte man den Triebwagen entspre-
chend der neuen einheitlichen Bezeichnung
fir die Triebfahrzeuge der K.P.E.V. umge-
zeichnet. Die Triebwagen erhielten damit ei-
gene Nummernbereiche und Gattungsbe-
zeichnungen. Aus dem ,COLN 30" wurde ein
Triebwagen mit der Gattungsbezeichnung
V.T., und der Betriecbsnummer 151,
Damit verlor sich die Spur des ersten preufi-
schen Triebwagens mit Verbrennungsmotor.
Ob und auf welche Weise der Wagen auf der
erwihnten elektrifizierten Strecke zum Ein-
satz gelangte und wie lange er dort vielleicht
noch ein Gnadenbrot erhielt, liegt im Dun-
keln.

Quellenangaben

(1} Zentrales Staatsarchiv Potsdam, Dienststelle Merse-
burg, Rep. 93 Eisenbahnsachen. Akte 2693, Verwendung
von Triebwagen

(2) Guillery: Handbuch liber Triebwagen fiir Eisenbah-
nen, Verlag R. Oldenbourg, Miinchen und Berlin 1908
{3)v. Stockert: Handbuch des Eisenbahnmaschinenwe-
sens Bd. |, Springer Verlag Berlin 1908

{4) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwal-
tungen 1907

(5) Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1909

(6) Deutsche Strafien- und Kleinbahnzeitung 1913
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Andreas Balg, Zwickau

Ein vierachsiger
HO-Gepackwagen

Fur meinen aus Eilzugwagen der Firma
PREFO bestehenden Schnellzug suchte
ich einen geeigneten und im Baujahr
passenden Gepidckwagen. Da ein sol-
cher im DDR-Handel nicht erhaltlich ist,
entschloB ich mich zu einem Umbau
des Pwi 32. Dabei entstand ein meiner
Ansicht nach vertretbarer Kompromif
zwischen Vorbildtreue, Arbeitsaufwand
und Aussehen. Das Modell entspricht
der Einheitsbauart (ex Pw4i-31), sieht
dem Gepédckwagen des Zwickauer Tra-
ditionszuges #hnlich, weicht aber doch
in mehreren Details vom Vorbild ab. So
fehlt im Gepéckraum je ein Fenster
rechts und links neben den Schiebeti-
ren. Das Abortfenster muBte sich upmit-
telbar neben dem Einstieg an der Zug-
fihrerseite befinden. Hinzu kommen
der fehlende Knick an der Einstiegzone
sowie die etwas zu kleine Zugfithrerkan-
zel. Weder dadurch noch durch die um
4,5mm zu geringe Lénge lber Puffer
wird der gute Gesamteindruck des Mo-
dells geschmilert.

Benétigt werden fiir den Bau des Wa-
gens zwei Modelle des Pwi 32 (PIKO),
zwei Drehgestelle der Bauart Gorlitz IlI
leicht, zwei Faltenbalgibergédnge sowie
eine Batterie und ein Heizungsschaltka-
sten (Eilzugwagen, PREFO).

Zuerst sind beide Wagen zu demontie-
ren und die Fenstereinsdtze herauszu-
nehmen. Die Gehduse zerteilt man ge-
méR Abb. 1 in die einzelnen Abschnitte.
Als Orientierung dienen die Nietenrei-
hen der Seitenwand. Die Schnitte mis-
sen so liegen, daB die Nieten halb bzw.
ganz stehenbleiben (Symbole auf
Abb. 1). Daher wurden auch keine
Male angegeben. (Ob es gelingt,
. HO-Niete” mit einem Séigeschnitt zu hal-
bieren, erscheint zweifelhaft. Es emp-
fiehlt sich neben dem ,.ganzen” Niet zu
ségen und danach mittels feinem Sand-
papier den Nietdurchmesser zu halbie-
ren. Die Red.) An einigen Stellen wer-
den die Stiicke beidseits der Schnittstel-
len bendtigt. Um die Lange des zu bau-
enden Wagens nicht zu reduzieren,
sollte man mit einer méglichst schma-

len Sége arbeiten und nur wenig nach-
schleifen. Aus diesem Grund sind die
Langenmale auf den Abb. 2 und 3 nur
als Richtwerte anzusehen.

Die einzelnen Teile werden mit Plastkle-
ber aneinandergefiigt (Abb. 2). Bei exak-
ter Arbeit brauchen die Seitenwénde
nicht neu lackiert zu werden, da die Kle-
bestellen in oder unmittelbar neben den
Nietenreihen liegen und somit verdeckt
werden. Nachdem die Nahtstellen ver-
schliffen wurden, erhélt nur das Dach
einen neuen Anstrich. Eine saubere Be-
schriftung ist erfahrungsgemdB nur
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1 Zuschnitt der Gehduse (MaBstab 1:2,5/H0)

2 Volistindiger Wagen mit Angaben Uber das Zu-
sammensetzen der Geha tiicke (Maflstab
1:2/H0)

3 Untergestell (MaRstab 1:2/H0)

Zeichnungen: Verfasser
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schwer zu erreichen. Deshalb sollte
man eine der nun doppelt erscheinen-
den Wagenanschrift des Pwi 32 auf dem
neuen Modell belassen, auch wenn sie
fir einen vierachsigen Gepéckwagen
mit geschlossenen Ubergédngen falsch
ist. AnschlieBend sind hinter den Fen-
stern noch passende Einsétze anzubrin-
gen und das Gehéuse mit den Falten-
balgiibergdngen zu vervollstindigen.
Jetzt kann das neue Untergestell entste-
hen. Dafiir werden die Endteile, also die
Tirbereiche mit Kopfstiick und Puffer,
vom Pwi 32 (ibernommen. Das Mittelteil
ist jedoch aus 2mm starkem Polystyrol
neu zu fertigen. Da das Geh&use durch
die Schnittstellen in der Lénge differie-
ren kann, muB das Unterteil in seinen
MaRen dem angefertigten Gehiuse an-
gepalt werden. Es ist so zu bemessen,
daB das Oberteil straff sitzt. Die weite-
ren Einzelheiten und die fiir die Funk-
tion wichtigen Male enthélt Abb. 3.
Nach der Farbgebung befestigt man die
Drehgestelle mit M 2-Schrauben. Auf
diese werden kurze Distanzhilsen (Ms-
Kugelschreibermine) aufgeschoben, um
die Beweglichkeit der Drehgestelle zu
garantieren.

Nun wird das Fahrgestell noch mit Bat-
teriekasten und Heizungsschaltkasten
komplettiert. Zum SchluB ist das Ge-
hause aufzusetzen.
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Frank Rausendorf (DMV), Beutha

Laubbdaume
einmal anders

Zu einer richtigen Modelleisenbahn ge-
hért eben auch das beriihmte Drum-
herum. Da sind viele Meter Gleis und
ein ansehnlicher Fahrzeugpark, Ge-
baude, StraBenfahrzeuge, Figuren,
Lichtmasten und nicht zu vergessen die
Baume in den verschiedensten Arten
und GroBen. Auf einer mittleren Mo-
dellbahnanlage werden schon mehrere
hundert Baume benétigt, um der Mo-
dellandschaft das richtige Gepridge zu
geben. Da bei solchen Stiickzahlen die
Anschaffungskosten  ziemlich  hoch
sind, entschloR ich mich, die Nadel-
bdume zu kaufen und einen Grofteil
der Laubbdume selbst herzustellen, zu-
mal letztere in puncto Vorbildtreue
nicht meinen Vorstellungen entspre-
chen. In der einschlagigen Literatur
wird empfohlen, Baume aus Farnen,
Moosen und dergleichen herzustellen.
Da deren Beschaffung fiir mich proble-
matisch ist, suchte ich nach einem an-
deren Weg. Im Spatsommer begann ich
mit der Ernte von Rainfarnbliitensten-
geln. Diese sollten etwa 15 bis 20cm
lang sein, da sie sich dann zum Trock:
nen leichter bundeln lassen. Wihrend
die Blitenstengel an einem luftigen, vor
Nidsse geschiitzten Ort langsam trock-
nen, ist das Material fiir das Bldtterdach
zu besorgen. Dazu eignen sich die han-
delsiiblichen dunkel-, mittel- und hell-
grunen Schaumstoffflocken vorziglich.
Man sollte die Flocken nicht nur rein,
sondern auch immer die’ nebeneinan:
derliegenden Farbténe gemischt (zu
gleichen Teilen) verwenden. So wirken
die Modellbdume in der Landschaft erst
*vorbildgetreu. Nun fehlt nur noch ein
geeigneter Kleber. Ich verwende
Chemikal. Es sind dafiir aber ebenso an-
dere nicht zu schnell trocknende Kle-
ber, z. B. Chemisol und Asolofix, geeig-
net. Wenn auch Chemikal ein ausge-
sprochener Kontaktkleber ist, habe ich
mit ihm doch die besten Erfahrungen
gemacht. Nun zum ,Baumbau” selbst.
Als erstes werden die getrockneten Blii-
tenstengel von Blattresten befreit und
die Bliten abgeschnitten. Die Veriste-
lungen des Bliitenstands sind gemiR
der Form des kiinftigen Baums zu be-
schneiden. Der Baumstamm muf} so
lang sein, dal er spater auf bzw. in ()
der Anlage zu befestigen ist. Damit bei-
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spielsweise eine Modellbirke mit einer
Vorbildbirke = weitgehend  (iberein-
stimmt, wird der gesamte Stengel mit
Plakatfarbe behandelt. Zum Trocknen
hat sich eine Schaumpolystyrol-Platte
bewihrt, in die ich die farblich behan-
delten-Stengel bzw. auch spiter die be-
klebten Baume eingesteckt habe. Der
Einfachheit halber wurden (ibrigens nur
die Stengel der Birken eingeférbt.
Nachdem geniigend Stengel vorberei-
tet wurden, kann das Kleben beginnen.
Dabei werden die zu begriinenden Ast-
partien dick mit Kleber eingestrichen.
DaR Chemikal dabei mitunter von Ast
zu Ast Faden zieht, sollte nicht weiter

storen, weil diese zum geschlossenen
Aussehen der Baumkrone beitragen, da
ja an diesen Faden auch Schaumstoff
kleben bleibt. Jetzt sind die Stengel in
den passenden Schaumstoffflocken zu
wilzen, so dal alle Astpartien belaubt
werden. Danach wird der (berschis-
sige Schaumstoff durch leichtes Klop-
fen entfernt. Noch vorhandene Fehlstel-
len werden nach etwas Trockenzeit
nochmals mit Klebstoff bestrichen und
belaubt. Zum Pflanzen der Bdume bohrt
man in die Anlagenplatte ein Loch ent-
sprechenden Durchmessers. Das Mo-

dell ist mit etwas Klebstoff einzustek-
ken. Auf Abb. 1 sind noch einmal die
einzelnen Arbeitsschritte festgehalten.
Abb. 2 dagegen zeigt einige fertige
Bdume in der Schaumpolystyrolplatte.
Deutlich ist zu erkennen, daR die Mo-
delle so noch nicht auf der Anlage zu
befestigen sind. Baumhohe, Stamm-
lange und auch Stammdurchmesser
missen schon mit den GroRenverhalt-
nissen in der Natur Ubereinstimmen.
Vor allem der auf Abb. 2 zu sehende
mittlere Baum weist nicht die richtigen
Proportionen auf. Man sollte jedoch
nicht zu kleinlich sein. Die Natur zeigt
auch Ausnahmen.

1 Arbeitsschritte, die beim Herstel-
len der Laubbéume zu beriicksichti-
gen sind.

2 Die fertiggesteliten Bdume in ei-
ner Schaumpolystyrolplatte

Fotos: Verfasser

Wer sich nach diesem Verfahren Mo-
dellbdume anfertigt, wird feststellen,
daB solche mit dicken Stammen und
groBen Kronen schlecht herstellbar
sind. Hier sollte man auf handelsiibliche
Baume zurlickgreifen. Dagegen ist der
Bau von Strdauchern aller GréRenord-
nungen kein Problem. Wem die Farben
der Schaumstoffflocken zu sauber er-
scheinen, der sollte seine Bdume noch
farblich nachbehandeln. Mit Hilfe von
weilRen Schaumstoffflocken lassen sich
librigens ohne weiteres auch bliihende
Bdaume imitieren.
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Beleuchtete
Oberwagen-
laternen

Nachts, bei schlechter Sicht
oder Tunnelfahrt wurden beim
Vorbild bis vor einiger Zeit als
ZugschluBsignal (Zg 3) zwei
Owala in gleicher Hohe ange-
bracht.

Um dies moglichst vorbildgetreu
als Modell zu verwirklichen, be-
nutzte ich den TT-Nachriistsatz
fiir ReisezugwagenschluBbe-
leuchtung mit der LED 8814. Au-
Berdem bendtigt man einen Elko
(1000 uF/12 V oder 2 x 500 uF)
und eine Diode (SAY oder GA,
Typ ist unbedeutend) sowie zwei
einseitig isolierte Radséatze. Bei
gedeckten Giterwagen ist der
Wagenkasten abzutrennen. In
Hohe der Owala-Halter werden
Locher fir die Zuleitung ge-
bohrt. Die LEDs l6tet man vom
Nachriistsatz ab und befestigt
jede LED an einem Schaltdraht,
wobei die Anschliisse zu beach-
ten sind. Gleiches trifft zu fir ei-
nen zweiten, dinnen Draht
{eventuell HF-Litze). Beriicksich-
tigt werden Schutzdiode und Wi-
derstand.

Um auf Weichen das durch Kon-
taktschwierigkeiten entstehende
Flackern der Owala zu vermei-
den, habe ich zwei 500 uF-Elkos
parallel geschaltet und zu deren
Schutz die Diode (Typ: SAY, GA)
eingebaut.

Ist dies alles verdrahtet, kann
das Unterteil verindert werden:
Ballast entfernen, zwei Locher in

ra

A

Wagenboden im Abstand von

10 mm zur Achse bohren, Schiei-
fer aus Nachriistsatz dazu aufle-
gen, deren Locher erweitern
und mit einer Schraube M 2 und
Distanzstiick (Hohiniet 0. 4.) be-
festigen.

Das Ballastblech erhilt zwei
groBe Locher, so dalt die Mut-
tern, an denen man die An-

schluBdrahte anklemmt, nicht
Uber das Ballastblech kurz ge-
schlossen werden. Es ist unten
mit Klebeband wegen der unter-
schiedlichen Polaritat der Achs-
halter zu isolieren.

Die Achsen sind mit feinem
Sandpapier metallisch blank zu
schleifen und leicht mit Wellen-
schalterdl oder anderem Kon-

3
\" ¥; Vo,
VaATs
\\_ V0, | Vs, ¥,

’_®_1 ~SAY, 64
’ 0.d

Radsdtze

1 Die funktionstichtigen Owala an
einem PIKO-G-Wagen

2 Deutlich sind die Schleifer fir die
Stromaufnahme zu erkennen.

3 Schaltung fir die richtungsabhén-
gige Funktion der LED

taktmittel zu behandeln. An-
schlieBend werden die Radsétze
eingesetzt und Schleifer justiert
(V-férmiges Ende auf Achsmitte,
den Rest abschneiden).

Die Radsétze sind so einzuset-
zen, daR die Owala bei Vorwirts-
fahrt leuchten.

Und schlieBlich entstehen aus
der Schaltdrahtisolierung zwei
Abzugshauben fir die Laternen,
die man anschlieBend mit Nitro-
farbe behandelt.

Text, Fotos und Zeichnung:

J. Hanisch, Débeln

Kupplungs-
kédsten der
BR 01.5, 03, 41

Beim Umbau einer BR 41 (Reko)
in eine Altbauvariante wurde
auch der Kupplungskasten auf-
gearbeitet.

Konstruktiv ist er als Rastteil aus-
gefiihrt, und demzufolge sind
die Seitenwinde geschlossen,
was zu einem klobigen Ausse-
hen fihrt.

Mit dem Offnen der Seitenteile
entféllt die Rastverbindung. Der
Kuppelkasten muR allerdings
dann anders befestigt werden.
Betrachten wir das Fihrerhaus
von unten, so bietet sich die
Maglichkeit an, den Stehkessel
als eine neue Befestigung zu nut-
zen. Dazu ist die Lok zu zerle-
gen. Es empfiehlt sich, das Fih-
rerhaus vom Kessel vorsichtig zu
losen. Achtung: Das Fuhrerhaus
der BR 01.5 14t sich nicht losen!

Nun ist der Stehkessel griindlich
aufzurauhen, damit spater das
ausgehdrtete Teil nicht heraus-
fallt. Zum Ausgieen kann man
EP 11 oder Hobbyplast verwen-
den und sollte noch etwas Blei
zugeben. Wird Hobbyplast be-
nutzt, ist Vorsicht geboten, die
Gebrauchsanleitung griindlich
durchzulesen und langsam zu ar-
beiten, da hierbei Reaktions-
wirme entsteht.

Ist das Harz ausgehértet, wird
der Fiihrerhausboden plange-
schliffen. Danach sind der noch
unbearbeitete Kuppelkasten wie-
der einzuklipsen und der an der
Kupplungsstange befestigte Zap-
fen mit einer 1,5-mm-Durch-
gangsbohrung zu versehen. Der
Stehkessel wird dabei auch
gleich mit angebohrt. Die Boh-
rung im Stehkessel soll eine
Tiefe von 7 mm haben. Anschlie-
Rend erhalten Zapfen und Steh-
kessel ein M 2-Gewinde. Damit
die Schraube versenkt werden

in giesem Bereich elwas Materal adtragen

Zapfen zur lagerung
LY

des Nachlaufers
- — —t

C o

= . @15 Bohrung
‘_‘_-“; des Drehzapfens
"/

D L

“Bremsieitung inner-
@ 08 Bohrung  halb des Huppelhastens
Far Tropfbehditer

3 g A

A = Nich! entfernen ber
BR 075 03, 41 (Rekol

8 = Nigbefiache fur leifungsalirappe und J

8

[?é_a'

o ¢ |

Ausgieichbenditer

kann, muR noch etwas aufge-
bohrt werden (3,5 mm, 1,3 mm
tief). Am Lagerzapfenunterteil,
wo der Nachldufer befestigt ist,
wird etwas Material abgetragen.
Damit erhilt der Nachladufer ge-
nugend ,Spiel”.

Jetzt kbnnen die Seitenteile ge-

offnet werden. Dabei ist zu be-
achten, daR bei den BR01.5, 03
und 41 die Vertiefungen an den
Leitungen und Ausgleichsbe-
héltern (siehe Abb., oben) als
Klebeflaiche stehen bleiben. Bei
der Altbau-4ler kann diese aller-
dings entfallen. Nun werden die
entsprechenden Leitungen ange-
fertigt und der Tropfbehalter der
Bremsleitung (Abb., unten) befé-
stigt. Dazu ist es notwendig, den
Kuppelkasten erneut auszu-
bauen, um die entsprechenden
Locher zu bohren. Die Leitung
wird danach eingeklebt. Nach
der farblichen Behandlung ist
die Lokomotive wieder zusam-
menzubauen.

Text und Zeichnung:

D. Hummig, Radebeul
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Peter Grobe (DMV), Halle (Saale)

Damit
der Triebtender
besser zieht

H0-2'2'T 34 verbessert

Sicherlich haben schon viele Besitzer
von PIKO-Loks der BR 01, 03 oder 41
festgestellt, daR diese Modelle Miihe ha-
ben, gréBere Anhdngelasten zu befor-
dern.

Entsprechende im ,me" bereits verdf-
fentlichte Vorschldge, wie die Zugkraft
dieser Maschinen erhdht werden kann,
sind dafiir beredtes Zeugnis. Eigene Ge-
danken filihrten zu einer Umbauvari-
ante, die auch fir einen wenig versier-
ten Bastler bei exakter Arbeitsweise in
_etwa drei bis vier Stunden zu bewilti-
gen ist.

Zum Umbau wird nur wenig Material
benatigt. Im einzelnen ist das:

eine Antriebsachse Tender oder BR 130,
eine Fahrradspeiche, Durchmesser
2mm, )
drei Plastschnecken fiir die BR 118, 120
oder 110,

ein  Schneckenwellenlager
BR 110 und 118 oder 120,
ein Messingblech 18 mm X 12 mm % 0,5
mm und ein Stick Plaste 11mm % 21 mm
x2mm. c

Zuerst wird der Tender demontiert. Es
empfiehlt sich, den Entstérkondensator
abzuléten, um die Rahmenhilften leich-
ter handhaben zu kénnen.

Das hintere Lager ist so zu durchboh-
ren, daRl die Fahrradspeiche ohne zu
schlagen leicht im Lager beweglich ist.

fur die

AnschlieBend wird die Speiche an
Stelle der Schneckenwelle in die beiden
Rahmenteile eingesetzt und so gekiirzt,
daf sie etwa 15mm aus dem durch-
bohrten Lager ragt. Die endgiiltige
Lénge kann erst nach Bearbeitung des
Bodenteils festgelegt werden, da die
neue Welle sonst bei eventuellen Ferti-
gungstoleranzen schldgt, wodurch das
Antriebsgerédusch lauter wird.

Entsprechend Abb. 1 ist nun das Plaste-
material unter dem hinteren Wellenla-
ger zu entfernen. Von der Original-
schneckenwelle des Tenders wird das
Zahnrad bendétigt. Es ist auch mdglich,
die Metallschnecken zu verwenden. Al-.

24 me 4/90

lerdings ist es schwierig, diese auf der
Speiche sicher zu befestigen. Die Plast-
schnecken kénnen einfach aufgescho-
ben werden. Das innerhalb der Rah-
menteile befindliche Wellenstiick wird
genauso mit Schnecken und Zahnré-
dern bestiickt wie die Originalwelle.
Aus dem Bodenteil werden die schraf-
fierten Flaichen gemaR Abb. 2 (und 5) ent-
fernt. Dabei ist das 4 mm X 4 mm groRe
Stiick hinter der Pufferbohle exakt zu
bearbeiten. Dieser Ausschnitt nimmt
spiter das zusétzliche Lager auf. Eine
gute Arbeit sichert hier den Rundlauf
der Welle.

3 Die neue Kupplungshalterung

4 Dieses Teil ist erforderlich, um ein Ausheben
des Antriebs zu verhindern,

5 Am komplett montierten Triebwerk ist die dritte
Schnecke zu erkennen.

6 Fertiggestelites Tendertriebwerk

7 Das verinderte Bodenteil

Fotos und Zeichnungen: Verfasser
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Anderung am Tenderunterteil
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Wenn das Lager gut sitzt, kann die
Welle in ihrer Lange so angepaft wer-
den, dal sie sich leicht dreht, aber
nicht in Langsrichtung verschiebbar ist.
AnschlieBend kann das Triebwerk wie-
der montiert und die dritte Schnecke
aufgesteckt werden (Abb. 6). Da die
letzte Achse des Tenders normaler-
weise durch eine Schraube von unten
gehalten wird, diese Maglichkeit der
Befestigung nun aber entfallt, muR eine
passende Halterung geschaffen wer-
den. AuRerdem ist die Achse so zu fixie-
ren, daB ein standiger Eingriff des Zahn-
rads in die Antriebsschnecke gewéhrlei-
stet ist. Hierzu wird auch die in Abb. 2
erkennbare Bohrung bendtigt, welche
exakt zu plazieren ist. An dem zur Achs-
befestigung anzufertigenden Teil ist
auch die Kupplung angebracht. Die ur-

=~ Biegekante

L

T
|
4
4. | -.-‘2?-_—-..4




modall

spriingliche Kupplungshalterung kann

nicht mehr verwendet werden. Sie ist
entsprechend Abb. 3 aus 0,5mm star-
kem Messingblech neu zu fertigen.
AnschlieBend kann der Antrieb wieder
komplett montiert und der Rundlauf ge-
testet werden. Um ein Ausheben des
neuen Lagers zu verhindern, wird ein
Plastteil nach Abb. 4 angefertigt. Es ist
in den hinteren Kasten des Tenderge-
hduses so einzukleben, daR es das La-
ger nach unten fixiert.

Durch die zwischen den beiden nun an-
getriebenen hinteren Achsen des Ten-
ders befestigte Kupplung wirkt die Last
des Zuges so, daR die Radreibung er-
hoht wird. Da auBerdem der groBte Teil
des Ballaststiicks Uber den beiden Ach-
sen lagert, ist ein SchlieBen der darin
vorhandenen seitlichen Offnungen er-
torderlich.

Bekohlungskdrbe

Auf kleinen Bekohlungsanlagen
wurden noch bis zur Epoche Il
die Lokomotiven von Hand be-
kohlt. Die Kohlen muBten in
Weidenkérbe geschaufelt, auf
die Bekohlungsbiihne getragen
und dann in die Kohlenkdsten
der Tenderlok geschiittet wer-
den. Derartige Anlagen befanden
sich noch bis zur Epoche i auf
manchen Kleinbahnhadfen.
Modellzeichnungen von Kohle-
bihnen wurden in der einschla-
gigen Literatur schon mehrfach
verdffentlicht. Aber die ,richtige
GroBe” von Bekohlungskdrben
lag bisher im dunkeln. Nun ist
das Geheimnis gelliftet. Die Koh-
lekdrbe sind relativ klein. Mit
rund 0,2 m* Inhalt fassen sie
etwa 50 kg Steinkohle.

Solche kleinen Gegenstinde im
ModellmaRstab nachzubilden ist
nicht einfach. Ich versuchte es
erfolgreich mit folgender Me-

thode: Ein entsprechend konisch
gefeiltes Rundholz wird oben
und unten mit einem Streifen
Zeichenkarton umklebt, die
Woulstrdnder aus Weidengeflecht
darstellend. Dann ist der ,Korb”
mit dinner Ndhseide zu umwik-
keln, nachdem die Flache vorher
mit Klebstoff bestrichen wurde.
Nach Abtrennen des Korbs
werden die Griffe aus dinnem

Draht in entsprechende Locher
gesteckt, einige Kohlestiickchen
aufgeklebt. Der fertige Korb wird
braunschwarz angemalt. Man
kann die Korbe auch aus Mes-
sing auf einer Drehbank ferti-
gen, die Griffe wie vor anlaten,
die Kérbe mit Kohlestiickchen
bekleben und anmalen.

Text und Zeichnung:

G. Fromm, Erfurt

Musterzeichnungen fir Inventarien
der Preudischen Staatseisenbahnen

560

Hokskorb Az2a6

Rerin im Jar.ae 1303

M 2:1(HO)

Hohlenkorb A 268

Vorschau

Im Heft 5/90 bringen
wiru. a.:

— Messeberichte
Vorbild und Modell;

- StraBenbahn in
Cottbus;

- Museumseisenbahn
Bruchhausen-Vilsen—
Asendorf;

— Per Schmalspurbahn
durchs Béhmische
Hochland;

— HO-Modell der BR 80;

— Stellwerk Berka
als HO-Modell.
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Reinhard Uhlrich (DMV), Gera und
Walfried Schubert, Weida

Der Bahnhof Weida
als HO-Modell

Die Arbeitsgemeinschaft 4/55 Weida
des DMV und ihre Gemeinschaftsanlage

Bereits seit Ende der 60er Jahre existierte in
der Station ,Junger Techniker und Naturfor-
scher” in Weida eine Schiilerarbeitsgemein-
schaft Modelleisenbahn. 1974 wurde be-
schlossen, ein Modell des Bahnhofs Weida
im MaBstab 1:87 nachzubauen, wobei die
neugestaltete  Streckenfihrung  Weida—
Mehitheuer beriicksichtigt werden sollte. Ei-
senbahner des Bahnhofs Weida stellten die
dazu notwendigen Unterlagen bereit.
Am 28. Februar 1976 beantragten die Mitglie-
der die Aufnahme in den Deutschen Modell-
eisenbahn-Verband der DDR, und seit dem
26. Méarz 1976 existiert die Arbeitsgemein-
- schaft 4/55 Weida des DMV. Damals be-
stand die Arbeitsgemeinschaft aus funf Mit-
gliedern und einer Schiilergruppe der Max-
Greil-Oberschule, der ebenfalls finf junge
Freunde angehérten.
Bereits im Februar 1977 konnte die fertigge-
stellte HO-Anlage ,Bahnhof Weida“ erstmalig
in der Turnhalle der Max-Greil-Oberschule
der Offentlichkeit vorgestellt werden. Das
Modell fand bei der Weidaer Bevélkerung
grofen Zuspruch. Zu diesem Zeitpunkt ge-
horten 14 Freunde zur Arbeitsgemeinschaft.
1978 folgte die zweite Ausstellung in den
Raumen des Ausbildungsbahnhofs, und im
Herbst des gleichen Jahres beteiligte sich die
Arbeitsgemeinschaft an der, Ausstellung der
AG 4/29 in Gera. 1980 und 1981 gab es zwei
weitere Ausstellungen in Weida. Mit viel En-
gagement wurden 1984 die neun Jahre zuvor
von der DR zur Nutzung erhaltenen Réum-
lichkeiten (iberwiegend selbst rekonstruiert.
Seit dem Beitritt in den DMV gehéren Exkur-

sionen, die Teilnahme an DMV-Sonderfahr-
ten, Arbeitseinsdtze sowie Erfahrungsaustau-
sche mit anderen Arbeitsgemeinschaften
zum AG-Leben. Inzwischen zdhlt die Arbeits-
gemeinschaft 4/55 31 Mitglieder, und die
Ehepartner nehmen an der Hobbyarbeit gro-
Ben Anteil.

HO-Gemeinschaftsanlage Bahnhof Weida
Die Anlage wurde in Rahmenbauweise er-
richtet und besteht aus vier Teilen. Der
Gleisplan wurde nach Lageplénen der Deut-
schen Reichsbahn entwickelt. Daraus ergab
sich eine AnlagengréfBe von 9m x 2m. Kom:
promisse waren in bezug auf die Anlagen-
ldnge unumgénglich. Im Bahnhofsbereich
wurden die Weichen vorbildgetreu nachge-
staltet. Dadurch kann der Betriebsablauf auf
dem Bahnhof Weida exakt nachvollzogen
und auch fir Lehrzwecke genutzt werden.
Etwa 150 m Pilz-Gleismaterial und 58 Wei-
chen wurden eingebaut. Um den Zugver-
kehr interessant zu gestalten, enden die vier
Strecken in einem Zugwechselmagazin hin-
ter der Anlage. In diesem Magazin kénnen
die Ziige der jeweiligen Strecke oder auch
untereinander getauscht werden. Auf der
Anlage sieht der Fahrplan 15 verschiedene
Ziige vor.

Landschaftsgestaltung

Den Untergrund bildet ein Geriist aus Papp-
streifen, Hartfaserplatte und Schaumpolysty-
rol. Auf diesem Geriist ist dann in mehreren
Lagen Papier mittels Latex-Bindemittel aufge-
klebt worden. Grasmatten, Streumehl,
Schaumstoffflocken und eine Vielzahl ande-
rer Materialien bilden die Oberflache.

Um die Originalitit zu wahren, muBten alle
Baume selbst angefertigt werden. Zum Teil
bestehen die Baume aus farblich behandelter
Goldrute. Es wurde aber auch eine Vielzahl
anderer Unkrautsorten verwendet.

Die schwierigste Aufgabe war der Bau der
Gebdudemodelle. Alle Gebiude entstanden
malstabgetreu. Als Grundlage dienten ei-
gene Vermessungen, Fotos und zum Teil
Zeichnungen. Die Geb#ude bestehen aus
Pappe, auf die Ziegelsteinpapier aufgebracht
wurde. Holzleisten versteifen einzelne Bau-
werke. Besonderes Augenmerk wurde auf
eine feine Detaillierung im Bahnsteigbereich
gelegt. Hierzu blieben unzéhlige Besichti-

gungen nicht aus.

Schalturfg

Die Anlage wird elektronisch gesteuert. Eine
Person reicht zur Bedienung aus. Das Grund-
prinzip bildet eine Zeitsteuerung. Fir den
Zugbetrieb ist lediglich eine Taste zu bedie-
nen, mit der die FahrstraBe gesteuert wird.
Durch den Tastendruck zieht das entspre-
chende FahrstraBenrelais an. Die Fahrstra-
Renrelais schalten Uber eine Diodenmatrix
die jeweils erforderlichen Weichenrelais.
Letztere steuern die Weichenantriebe, die als
Flachrelais im Unterflurbetrieb ausgebildet
sind. Ob die Aus- oder Einfahrsignale gestellt
werden sollen, wird durch eine logische
Schaltung selbst erkannt und ausgefiihrt.

Bei den Lichtsignalen handelt es sich um mit
Leuchtdioden ausgestattete Eigenbauten. Die
mechanischen Signale werden mit einem
Flachrelais angetrieben. Der gut geglattete
Fahrstrom hat eine Spannung von 12 Volt.
Das Riickwartsfahren ist im Fahrstralenbe-
reich nicht maglich. Um die anderen Fahrt-
richtungen der Lokomotiven zu garantieren,
gab es nur eine Mdglichkeit: Die Motoren
wurden umgepolt.

Zur Steuerung gehéren 105 NSF-Relais, 46
Flachrelais, etwa 150 Transistoren und 35
elektronische Zeitschalter. Auf TTL-Technik
wurde verzichtet, da die hohen Induktiviti-
ten der Weichenantriebe und Modellmoto-
ren eine nicht zu unterschatzende Stérquelle
darstellen und, wie Versuche zeigten, zu un-
definierbaren Schaltzusténden fiihrten. Die
Steuerung hat sich im Ausstellungsbetrieb
bestens bewahrt und arbeitete bisher ohne

* Ausfille.

Fahrzeuge

Auf der Gemeinschaftsanlage sind nur sol-
che Fahrzeuge prasent, die zum Verkehrsge-
schehen des Bahnhofs Weida gehtren bzw.
gehorten. Als Epoche wurde die Zeit der
Traktionsumstellung gewahlt. An Lokomoti-
ven verkehren die Baureihen 01, 41, 110,
118, 120 und 132. Vierachsige Rekowagen,
Gbs-Wagen und verschiedene andere bilden
den Reisezugwagenpark. Aber auch ein
DMV-Sonderzug kann eingesetzt werden.

In der néchsten Zeit soll an der vollautomati-
schen Steuerung fir die Gemeinschaftsan-
lage gearbeitet werden.
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tet auf die Ausfahrt

2

Hochbetrieb im Bahnhof Weida,

Ein Glterzug mit der BR 41 aus Richtung Saal

der E B02 war-

Weida

leld (Saale) vor dem Einfahrsignal U des Bahnhofs

4  Vorbei am Befehisstellwerk Weida rollt der
E 802 - wie jahrelang auch beim Vorbild mit der
BRO1*

3 Das Bahnhofsgebaude von Weida. Es wurde ex
akt dem Vorbild nachgestaltet

Fotos; L. Wappler, Weida
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1 Reste eines Hauses, wie sie picht nur in Sanie
rungsgebieten beobachtet werden konnen

2 Ein Blick auf den oberen Teil der Anlage mit Ko
und Umbau-Gulterwagen aus H0-Wagen

3 Bereitst®ilen eines Guterwagens mit Kohle im
AnschluR Kohlenhandlung

4 995001 mit Kesselwagen auf Rollbocken fir
das Gaswerk in der Hauptstralle

Fotos: W. Bahnert, Leipzig;
Zeichnung: Verfasser
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Michael Hanf (DMV),
Holzhausen (b. Leipzig)

HOm-HeiménIage
~Stadteisenbahn”

Michael Hanf ist Mitglied der
Arbeitsgemeinschaft 6/7
.Friedrich List” des DMV Leipzig
und von Beruf Werkzeugmacher.
Zur Leipziger
Modellbahn-Ausstellung 1988 im
Messehaus am Markt stellte er
den ,Anbau” on seine
HO-Heimanlage der
Offentlichkeit vor, der auch
separat als Anlage betrieben
werden kann.

Die Redaktion

Das Motiv der Anlage ist in der
Grundidee der Forster Stadtei-
senbahn angelehnt. Gleisplane
und Fotos im Buch ,Schmalspur-
bahnen zwischen Spree und
NeiBe” der Reihe ,transpress-
Verkehrsgeschichte” von
E. PreuR dienten als Grundlage
fir den Gleisplan.

Gleisradien bis zu 15 m bei einer
Spurweite von 1000 mm in den
StraBen einer Kleinstadt konnten
auf der 1150mm x 1020 mm
groBen Heimanlage in der Nenn-
groBe HO,, vorbildgetreu verlegt
werden. Der Rahmen besteht
aus Holzleisten 20 mm x 50 mm,
auf den der Unterbau fiir die
Gleisanlage auch fir die Ge-
béude aus 4 bzw. 5 mm starken
Holzfaserplatten geschraubt und
geklebt ist. Zur Stabilisierung
des Unterbaus fur die Gleisan-
lage sind 20 mm x 20 mm starke
Holzleisten befestigt worden.
Die Gleise entstanden in eigener
Werkstatt: Neusilberprofil ist auf
kupferkaschiertes Material gelo-
tet. Auf der Anlage sind derzeit
finf Weichen verlegt, die in glei-
cher Weise hergestellt worden
sind. Als Antriebe finden Postre-
lais Verwendung. Das Gaswerk

anlage

wird {ber eine Drehscheibe
(60 mm Durchmesser) bedient,
iber die auch die Dampflok zur
Bekohlungsanlage gelangt. Im
verdeckten Teil der Anlage ist
ein zweigleisiger Abstellbahnhof
angeordnet.

Die Héuser wurden aus Mamos-
Bausétzen in verschiedenen Va-
rianten aufgebaut und zu Stra-
Renziigen gestaltet. Als Trieb-
fahrzeuge stehen zur Verfiigung:
die 995001 (ex Spremberger
Stadtbahn Nr. 11), gebaut nach
der Anleitung im ,me” 11/83 so-

wie die 199003-5 der Industrie-
bahn Halle (ex Kb 4028) in Mes-
singbauweise nach der Anlei-

tung im .me" 2/83. Als Fahr-

werke wurden solche der

BR81/92 von BTTB entspre-

chend umgearbeitet. Regelspur-
wagen werden in den Werksan-
schlissen auf Rollbocken
(BEMO) bereitgestellt.

Einige Giterwagen fir die
1000-mm-Spur wurden in GieB-
harztechnik selbst hergestellt.
Die  StraBenfahrzeuge  sind
ESPEWE-Modelle ynd entspre-

chende Umbauten aus solchen.
Die Steuerung der Anlage ist
sehr einfach gehalten, da vom
Motiv und Vorbild her ein reiner
Rangierbetrieb dargestellt wird.
Die Weichen werden einzeln
Uber Kippschalter gestellt. Im
verdeckten Abstellbahnhof kén-
nen die beiden Gleise stromlos
geschaltet und zum Aufstellen
von Rangierabteilungen genutzt
werden.

Vorhanden ist ein Trafo FZ1
vom VEB PIKO. Die Bauzeit fir
die Anlage betrug 15 Monate.
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~N“-de oder Anfang?

N — dieser Buchstabe geniigt, um derzeit
in DDR-Modellbahnerkreisen die Gemi-
ter zu erhitzen. Der VEB PIKO hat den
Buchstaben aus seinem Modellbahn-
Alphabet gestrichen, und viele Anhiénger
dieser NenngroBe in unserem Land wis-
sen noch nicht, in welcher Handschrift
sie ihn nun schreiben sollen.

Paradox ist, da der VEB PIKO, der zur
Leipziger Herbstmesse 1964 das Bedurf-
nis N bei unseren Modelleisenbahnern
erst geweckt hat, nun, da ein respekta-

bler Markt vorhanden ist, auf dieses Ge-
schift verzichtet.

Natiirlich zéhlen fiir jeden-Produzenten
die .AuBenmiérkte”, und da konnte PIKO
mit seiner N-Bahn bisher keinen Blumen-
topf gewinnen; doch nun wird sich der
Markt der DDR recht bald fiir andere Fir-
men &ffnen — Arnold, Fleischmann, Mini-
trix, Roco und andere werden présent
sein und ihr ,N-Wort" sprechen. Sicher-
lich im Sinne des Kunden, uns aber lieb
gewordene Triebfahrzeuge, wie die 118,
der LVT oder auch eine DR-65'° werden
diese Firmen woh! kaum produzieren. Da
bleibt nur zu hoffen, daB sich kleinere

Unternehmen finden, um dieses Sorti-
ment zu produzieren.

Der VEB PIKO solite diese so gut er kann
unterstitzen. ,me" hat durch den Aufruf
im Heft 1/90 versucht, einige Weichen in

+ diese Richtung zu stellen.

Inzwischen ist das Kombinat Spielwaren
Sonneberg faktisch aufgeldst'worden, so
dall die einzelnen Modellbahnhersteller

“eigenverantwortlich tdtig werden kén-

nen. PIKO ist also gefordert!

Lutz Neve

me 4/90
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Dipl.-Ing. Jan Kotzanek (DMV),
Dessau

Ein Feldbahnzug
fiir 900-mm-Spur

Das Vorbild

Bis weit in die 60er Jahre hinein wurde
bei allen groferen Bauvorhaben der
Erdmassen- und Baustofftransport per
Feldbahn bewiltigt. Aufgrund verschie-
denster Anforderungen an das Trans-
portmittel entstand im Laufe der Jahre
eine breite Palette derartiger Fahr-
zeuge.

Je nach Einsatzzweck und Leistungsum-
fang waren und sind Spurweiten zwi-
schen 500 mm und 1000 mm blich. Oft
trat dabei die 900-mm-Spur auf. Ahnlich
verhielt es sich bei den Fahrzeugen, de-
ren Aussehen und Antriebsart oftmals
durch die Spurweite bestimmt wurden.
Im allgemeinen dominierten aber kleine
B-gekuppelte NaBdampfloks einfachster
Ausfiihrung mit Leistungen von 50 bis
200 PS.

Als Transportmittel bewadhrten sich fast
tberall Muldenkipper oder Kastenwa-
gen, konnten sie doch mit Schwerkraft
entladen werden. Muldenkipper bestan-
den génzlich aus Metall, waren nach
beiden Seiten kippbar und hatten ein
Fassungsvermdgen von 0,75m® .bis
1,75 m3.

Die Kastenwagen waren wesentlich gro-
Ber und bestanden zumeist aus Holz.
Erst in der letzten Zeit ging man
zur Ganzmetallbauweise uber. Fiir die
Schwerkraftentladung aus den Kasten-
wagen war eine Seitenwand als Klappe
ausgebildet. Durch eine Kinematik &ff-
neten und schlossen sich die Klappen
beim Kippen selbsténdig. Gekippt wurde
dadurch nur nach einer Seite. Das Fas-
sungsvermogen der Kastenkipper be-
trug etwa 4 bis 5 m?. Alle Fahrzeuge hat-
ten einen sehr kurzen Achsstand, waren

duRerst robust gebaut und zeigten auch
bei schlechter Gleislage gute Laufeigen-
schaften. Heute gehort der Einsatz der-
artiger Fahrzeuge fiir Bauzwecke der
Vergangenheit an. Die Transportleistun-
gen hat zum groften Teil der Lkw tber-
nommen. Lediglich einige Ziegeleien
betreiben zum Zwecke des innerbe-
trieblichen Transports noch Werkbah-
nen, auf denen die beschriebenen Fahr-
zeuge zu sehen sind. Die Wagen wur-
den jedoch inzwischen modernisiert
(siehe ,me” 8/85 S. 32, 5/87 2. US
Abb. 5 und 5/89 S. 6ff).

Das Modell
Fiir das Modell stand kein konkretes

Vorbild Pate. Es wurde vielmehr ver-

sucht, Feldbahntypisches darzustellen,
gepaart mit fahrdynamischen Eigen-
schaften, die einen sicheren und vor-

1

bildnahen Betrieb zulassen. Das Modell
lehnt sich im wesentlichen an Fahr-
zeuge an, die 1934 beim Abri8 des Obe-
rauer Tunnels verwendet wurden.

Die Lokomotive

Der Aufbau der Lokomotive basiert auf
dem TT-Modell der BR 92. Wegen bes-
serer Reibungsverhéltnisse und Strom-
abnahmeféhigkeit wird jedoch, abwei-
chend vom Vorbild, ein C-Kuppler be-
vorzugt. Hierflr kann das Fahrwerk der
BR 92 verwendet werden. Durch eine
geschickte Kombination zweier Ge-

Stiickliste Lokomotive

Nr. ' Anz. Bezeichnung MaBe (mm} Werk-
' stoft
1 1 Rahmen- 21%10%0,5 Ms
abschluBpl.
varn
2 1 Rahmen- 24x7 %05 Ms
abschiufipl. -~
hinten
3 2 Schienenriumer 1,5 x 1%0,2 % 17 Ms
4 1 Dampfdom . Durchm.8x5 Ms
5 1 Esse Durchm. 5% 10 Ms
[ 2 Kupplungstréger 4 x 4 x 1 Cevau-
: sit
7 2 . Pufferstiick Gx2x04 Ms
1 Lok BR 92 TF han-
delsii.
1 Gehduse BR92 TT han-
delsii,

1 Der Feldbahnzug im Einsatz

2 Vordere Ansicht der Heizerseite

Gut erkennbar ist die Lage des Kohlekastenaufsat
zes und die Anordnung der Speiserohre.

3 Rickansicht der Heizerseite

Bei Riickwdrtsfahrt kann die Laterne in die Halte-
rung an der Rickwand eingesteckt werden.

4 Lokfiihrerseite mit der Anordnung der Pfeife
und Betatigungsmechanismus Sandkasten

héuse dieser BR ist es méglich, die typi-
schen Merkmale einer Feldbahnloko-
motive herauszuarbeiten. Die nachfol-
gende Anleitung soll jedoch nur einige

L
=
=
—
T
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Anregungen zum Umbau der BR 92 ver-
mitteln, da dariiber schon mehrfach im
~me” berichtet wurde (1), (2), (3).

Das Fahrwerk
Zunichst wird die Lok in ihre Einzelteile
3 zerlegt. Danach ist der Rahmen geméR
H Abb. 7 zu trennen und zu kiirzen, wobei
3
|

5 die schraffierten Teile nicht mehr bend-

° % tigt werden. AnschlieRend sind die ver-
21 _ . bliebenen Teile zusammenzukieben.

d . A Als nédchstes kirzt man die Schnecken-
1dlick welle entsprechend der Rahmenldnge
£ und lpahf!t sie ein. HierlIJei ist auf ein

% Pufferstick siche’ méglichst geringes Spiel zu achten, da
¢ AT davon unmittelt?ar di?e Laufeigenschaf-
ten des kiinftigen Modells abhdngen.
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" ' Wie aus Abb. 7 ersichtlich, muf8 nun der

A Motor gekiirzt werden. Da die alte Rit-
[ | = zelwelle nicht mehr verwendet werden
I kann, ist eine neue anzufertigen. Deren
g D e ik MaR kann nach probeweiser Montage

des Motors abgegriffen werden. Ist al-
les fertig, wird der Motor mit etwas Ce-
| [ | 5 nusil auf den Rahmen geklebt. Nach
| 49 3 1 1.8 dem Aushérten kann das Getriebe pro-
4 belaufen.

AnschlieBend entstehen nach Abb. 6
c B die Teile 1, 2, 3 und 6. Dann wird das
| | _ Pufferstiick mit Teil 6 zu einer Kupplung
|
-

verlétet und diese dann an Teil 1 bzw. 2
A_1 —A angebracht. Jetzt kénnen die vollstandi-
, gen RahmenabschluBplatten an den

e - E ~~  Rahmen geklebt werden.
Nun sind die Radsétze einzubauen, und
= die gekirzte Bodenplatte ist zu montie-
D ren. Die Schienenrdumer klebt man
1 mm tber SO an die RahmenabschluB-
platten. Dazu ist das Fahrwerk auf ein
Stiick Gleis zu stellen und eine pas-
sende Beilage unter die Schienenréu-
mer zu legen. Sie kann erst entfernt
werden, wenn die Verbindung fest ist.
Die Kuppelstangen sind um jeweils ein
Lager zu kiirzen, und die Kolbenstan-
gen dirfen bei Kurbelstellung im vorde-

ren Totpunkt nicht aus den Zylindern
herausragen.
0 ‘ Ist das geschehen, werden die Radsétze
wieder ausgebaut und Rahmen bzw. Bo-
[ denplatte rot lackiert. Wihrend die

Farbe trocknet, kann man den Zylinder-
block geméR Abb. 7 bearbeiten und an-

me 4/90 3
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schlieBend schwarz lackieren. Nach
dem Trocknen kénnen die gekiirzten
Schleifer und das Fahrwerk montiert

werden. AbschlieRend sind die Dros-

seln anzuldten und das Fahrwerk auf
seine Funktionstiichtigkeit zu prifen.

Das Gehduse

Zuerst befreit man beide Gehéuse von
sdmtlichen Ballaststiicken und Anbautei-
len. Danach werden die Gehduse nach
Abb. 7 getrennt, wobei die schraffierten
Teile nicht mehr bendtigt werden. Fer-
ner ist bei beiden Gehauseresten die
Wasserkastenriickwand zu entfernen.
Alle Teile sind planzufeilen und zusam-
menzukleben. Uber den Endzustand
kann man sich dabei an der Abb. 5
orientieren. Nachdem der Klebstoff aus-
gehdrtet ist, wird die Fiihrerhausriick-
wand hergestellt. Der obere Teil tber
dem Trittbrett entsteht aus der einen
Wasserkastenriickwand, das Trittbrett
selbst aus der anderen. Ist an den Kan-
ten des Gehduses und der Rickwand-

teile eine 45°-Phase angebracht wor-
den, klebt man die Teile zusammen. An-
schlieBend sind sémtliche Kesselaufbau-
ten abzusdgen und zu verschleifen so-
wie dabei alle anderen Klebefugen mit
zu bearbeiten. SchlieBlich werden das
Dach abgerundet und an der Rauch-
kammertir das Handrad und das Lok-
schild entfernt.

Um das Gehduse zu befestigen, bringt
man 22mm von der Rauchkammer-
kante entfernt eine 2-mm-Bohrung ein.
Dariiber wird dann der aus dem zweiten
Gehéuserest herausgetrennte Speise-
dom (mit Bohrung) befestigt. Er dient
jetzt jedoch als Sandkasten und ist mit
je zwei Fallrohren zu ergdnzen. Als
néchstes sind die Teile 4 und 5 anzufer-
tigen. Sie sind gemaR Abb. 5 am Ge-
héduse zu befestigen. Weiterhin erhilt
die Lokomotive ein Ramsbottom-Sicher-
heitsventil und eine Pfeife. Beide ent-
standen aus verschiedenem Draht und
dessen Isolierung. Die Rauchkammertiir
und die Fiihrerhausriickwand erhalten

je einen Lampenhalter, in den wahl-
weise, je nach Fahrtrichtung, eine
Lampe eingesteckt werden kann. Ver-
vollstandigt wird das Gehéause durch je
einen Blendschutz an den Stirnfenstern,
einen Kohlekastenaufsatz auf dem lin-
ken Wasserkasten und diverse Rohrlei-
tungen. Ferner Gberbriickt ein Papp-
streifen den Zwischenraum zwischen
Schieberkasten und Umlauf. Nun fehlen
nur noch die Trittleitern, die man bei-
spielsweise von einem 75er-Gehduse
gewinnen kann.

AbschlieBend werden das Gehiduse
schwarz bzw. die Unterkante der Was-
serkdsten und die Trittleitern rot lak-
kiert. Nach dem Trocknen ist das Ge-
Eéuse ausreichend mit Ballast zu verse-
en.

Die Lokomotive erhilt noch ein Fabrik-
schild und eine fiktive Loknummer. Um
ein vorbildgetreues Aussehen zu erzie-
len, empfiehlt es sich, die Lokomotive
zu altern.

8
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9 geklebt

Hupplung mit Haken

l

s
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10 Ansicht des Kastenkippwagens. ) )
Die dem Vorbild nachempfundenen Kupplungen erméglichen auch einen problemlosen Schiebebetrieb.
Fotos und Zeichnungen: Verfasser

Stiickliste Wagen
Nr. Anz. Bezeichnung Mafle (mm) Werk-
stoft
1 2 Deck/Bodenpl.38 x 8 % 0,3 Karton
2 2 langtrdger 38x2x03 Karton
3 2 Pufferbohle 15%x 3% 0.0 Karton
4 3 Distanzstiick 16x2x03 Karton
5 2 Radsatzfuhr. 24%02%9 Ms-Rohr
6 ?  Kupplungstr. 10x4x1 Cevausit
7 2 Pufferstick 6x2x04 Ms
8 1 Arretierung 7 x2x02 Ms
9 1 Kupplungsh. 13 =0,75 Cu-Draht
10 1 Kastenboden 35 %20 x%0,3 Karton
" 2 Seitenwand 35x9x0,3 Karton
12 2 Stirnwand  20%9x03 Karton
13 2 Leisten  36%1%03 Karton
14 2 Leisten 20%x1x%03 Karton
15, 14 Leisten Bx1x%03 Karton
16 2 Seitenwand- 1¥1x02%37 Ms
abschluBiw.
17 2 Stirnwand- 1%1%02%x22 Ms
abschlufiw.
18 2 Klappenwange 10 » 9 % 0,3 Karton
19 2 Abdeckung 5+ 15%03 Kartan
20 2 Kinematik 15%1,5%03  Karton
2 2 Kinematik 15 20,75 Cu-Draht
22 2 TT-Radsatz handels-
BR110/118 bl

Die Wagen

Die Wagen missen im klassischen
Selbstbauverfahren hergestellt werden.
Lediglich die Radsétze sind handelsiib-
lich. In allen wesentlichen Details ent-
sprechen die Wagen dem Vorbild, sind
jedoch nicht kippbar.

Um eine moglichst geringe Masse zu
erreichen, wird als Baumaterial Pappe
verwendet. Dazu eignen sich Lochkar-
ten oder Schnellhefter mit einer glatten,
ein wenig gldnzenden Oberfliche. Es
sei noch bemerkt, daf beim Kleben von
diinner Pappe nur die Schnittfliche
sparsam mit Klebstoff zu bestreichen
ist, ansonsten wellen und verziehen
sich die Teile.

Das Fahrgestell .

Abb. 8 vermittelt einen Uberblick Gber
die MaRe der bendtigten Teile. Das
Fahrgestell besteht aus den Teilen 1 und
2, die zu einem Kastenprofil zusammen-
zukleben sind. Dabei ist darauf zu ach-
ten, daR die Langsseiten der Deck- und
Bodenplatte 0,5mm (berstehen. Nun
folgt das Anbringen der Pufferbohlen,

deren Unterkante biindig mit der Bo-
denplatte sein muB.

Wihrend diese Teile austrocknen, kann
schon der Kupplungsbau in Angriff ge-
nommen werden (Teile 6 bis 9). Kommt
Cu-beschichtetes Material zum Einsatz,
kénnen alle Verbindungen gelotet wer-
den. Je eine Kurfplung erhélt einen Ha-
ken, der gemiR Abb. 9 (Einzelheit) zu
montieren ist und dann durch Teil 8 ge-
gen Herausfallen gesichert wird. Kupp-
lungen und Radsatzfihrung vervollstén-
digen das Fahrgestell. Hierbei sollte je-
weils das gleiche Ende eine Kupplung
mit Haken erhalten.

Nun sind die Radsétze an der Reihe. Zu-
nichst ist eine Radscheibe von der
Achse zu ziehen und das Ritzel zu ent-
fernen. Dann wird der Sitz des Ritzels
geglattet, anschlieBend der Radsa'ﬁz pro-
beweise montiert. Er sollte sich leicht
und mit geringem Spiel drehen.

Der Kasten

Der Kasten setzt sich im wesentlichen
aus den Teilen 10, 11 und 12 zusam-
men. Die Bretterimitation entsteht
durch das Ritzen mit einem scharfen
Messer. Wenn der Kasten zusammen-
geklebt ist, kénnen die Verstarkungslei-
sten (Teile 13 bis 15) angebracht wer-
den. Da eine Seitenwand als Klappe fun-
giert, befestigt man dort die Klappen-
wangen (Teil 18). Die Bordwénde erhal-
ten zur Aussteifung an ihrer oberen
Kante einen Abschluf aus Winkelprofil.
Dazu dienen die Teile 16 und 17.

Ist das geschehen, kdnnen Fahrgestell
und Kasten unter Verwendung der
Teile 4 und .19-21 zusammengeklebt
werden. Hierzu sind auf Abb. 9 die ent-
sprechenden MaRe und die Anbaulage
der Kinematikteile (19-21) ersichtlich.
Weiterhin ist darauf zu achten, daR der
Kasten richtig herum aufgesetzt wird.
Beim gekuppelten Zug missen alle
Klappen nach einer Seite zeigen.
AnschlieRend wird das Modell mit farb-
losem Nitrolack gestrichen, Das erhdht
die Festigkeit und versiegelt die Ober-
fliche. Ist der Lack trocken, folgt die
endgliltige Farbgebung mit lichtgrauer
Vorstreichfarbe. Radsdtze und Kupp-
lung werden schwarz lackiert.

Wie die Lok, so erhalten auch die Wa-
gen eine fiktive Nummer und sind kréf-
tig zu altern. AbschlieBend werden die
Radsdtze montiert. Jetzt ist der Zug zu
einer Probefahrt bereit.

AbschlieBend noch ein Hinweis: Alle in
den Zeichnungen angegebenen Male
sind nur Richtwerte. Die endglltigen
MaRe ergeben sich immer unter Beach-
tung der beim Bau entstandenen Tole-
ranzen.

Quellenangaben

(1) Feuereissen, G.: Bauanleitung fiir Lok 99 2700/241;
Modelleisenbahner, Berlin, 29(1980)1, 5. 8ff.

(2) Feuereissen, G.: Bauanleitung fir Lok 98 5001; Mo-
delleisenbahner, Berlin, 32{1983)11, 5. 20f.

(3) Pietrzok, H.: HO.-Modell 99 211; Modelleisenbah-
ner, Berlin, 36{1987)1, 5. 221f.; 36(1987)2, S. 301f.
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Einsendungen fiir Vertffentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen .Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsétzlich iber die zustindigen
Bezirksvorstiinde bis zum 15, zwei
Monate vor Erscheinen des jeweiligen
Heftes an das Generalsekretariat des

D hen Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Simon-Dach-Strae 10, Berlin,
1035, zu schicken. Anzeigen zu ,Wer hat
- wer braucht?” bitte direkt zum
Generalsekretariat senden, Hinweise im
Hett 1/1987 beachten.

Sonderfahrten

Bezirksvorstand Cottbus
DMV-Sonderzugfahrt am 19. Mai 1980
mit zwei Dampflokomotiven der BR 86.
fahrtstrecke: Bautzen-Wilthen-Ebers-
bach-Oberoderwitz-Lébau-Cune-
walde-Bautzen. Bautzen ab/an: etwa
7.40/16.30 Uhr. Teilnehmerpreise: Er-
wachsene: 24,- M, Kinder bis 10 ).

15.- M, DMV-Mitglieder 20,- M. Vorge-
sehen sind zahireiche Fotohalte und
Scheinanfahrten. Im Teilnehmerpreis
enthalten sind ein Fahrtprogramm und
der Besuch der Modellbahn-Ausstellung
in Oberoderwitz.

Teilnah Idung durch Einzahlung
des entsprechenden Betrages per Post-
anweisung bis 20. April 1990 an: Sieg-
fried Neumann, Heinrich-Heine-Platz 3,
Zittau, 8800.

Auslindische Interessenten wenden sich
direkt an den DMV, Bezirksvorstand
Cottbus, Bahnhofstr. 43, DDR - 7500 Cott-
bus. Die genaue Abfahrtzeit wird mit der
Teilnehmerkarte iibermittelt.

100 jahre Schmalspurbahn Zittau-Kurort
Oybin/jonsdort

AnlaRlich des 100jahrigen Jub:léums der
Schmalspurbahn Zittau-Kurort Oybin/
Jonsdorf finden am 26. und 27. Mai 1990
zahlreiche Veranstaltungen statt.

1. Sonderziige am 26. und 27. Mai 1990
Traditionsziige mit dem Traditi g Ra-

nach Parchim.

Abfahrt/Ankunft Schwerin: 8.30/17.46
Uhr. Unterwegs Fotohalte, Scheinanfahr-
ten und Rahmenprogramm in DBmitz.
Souvenirverkauf und Versorgung im
Zug. Bespannt wird der Zug voraussicht-
lich mit BR 41 und 50. Teilnehmerpreis:
Schwerin-Ddmitz-Schwerin 37,- M,

debeul Ost und Lok IV K.

Zug 1: Zittau-Kurort Jonsdorf u. zur,
Zittau ab/an: etwa 8.25/11.00 Uhr.
2ug 2: Zittau-Kurort Oybin u. zuriick
Zittau ab/an: etwa 12.40/15.45 Uhr.
Festziige mit altem W k u. Lok
VILK,

Zug 3: Zittau-Kurort Oybin v, zuriick
Zittau ab/an: etwa 9.00/11.50 Uhr.

Zug 4: Zittau-Kurort jonsdorf u. 2ur.
Zittau ab/an: etwa 14.05/16.40 Uhr.
Teilnehmerpreise fiir Ziige 1 und 2:
Erwachsene 12,- M, Kinder bis 10 jahre
6.~ M.

Teilnehmerpreise fiir Zige 3 und 4:
Erwachsene 6,- M, Kinder bis 10 Jahre
3-M.

Teilnah ldung durch Einzahlung
des entsprechenden Betrags per Post-
anweisung bis 30. April 1980 an: Deut-
sche Reichsbahn, Bahnhof Zittau, Str. der
Einheit 39, Zittau, 8800. Auf der Postan-
weisung bitte vermerken:

gewiinschter Tag, Zugnummer, Anzahl
der Personen, getrennt nach Erwachsene
und Kinder; evil. Ausweichtag und -zug.

it o

Bezirksvorstand Schwerin

Im Auftrag des Bezirksvorstanes Schwe-
rin fihrt die AG 8/27 ,Mecklenburgische
Eisenbahnfreunde” Schwerin am 9. Juni
1990 eine Sonderfahrt von Schwerin
dber Parchim-Ludwigslust nach D&mitz
und zuriick Gber Ludwigslust nach
Schwerin durch. In Ludwigslust AnschluB

.

Kinder bis 10 Jahre 17,50 M, DMV-Mit-
glieder 23,40 M;
Parchim-Dé&mitz-Parchim 22,40 M, Kin-
der bis 10 jahre 11,20 M, DMV-Mitglie-
der 16,50 M;
Ludwigslust-D&mitz-Ludwigs!

15,~ M, Kinder bis 10 Jahre 750M,
DMV-Mitglieder 10,20 M.
Te|lnahmemeidung durch Elnmhlung
des Teilnehmerpreises per P
sung bis 15. Mai 1990 an: ,Mecklenburgi-
sche Eisenbahnfreunde Schwerin®, Wis-
marsche Str. 180, Schwerin, 2758, Fahr-
plan und Begleitheft (Fahrkarte) werden
zugeschickt. Fahrplan fiir Autobegleiter
gegen Freiumschlag und 0,50 M in Brief-
marken erhéltlich.

Bezirksvorstand Dresden-AG 3/58
Kombinierte Dampfsonderfahrt auf Re-
gel- und Schmalspur am 10. Juni 1990 mit
Traditionsziigen und den Loke ive
03001, 231113 und 99 713 auf der
Strecke Dresden-Freiberg-Nossen-Ra-
debeul Ost-Radeburg-Radebeul Ost
(Fahrt A} und umgekehrt (Fahrt B). Abfahrt
jeweils etwa 8,40 Uhr, Ende etwa 18.00 Uhr,
Fahrpreis: voraussichtlich 38,- M, DMV-
Mitglieder 30,~ M, Kinder 19,50 M. Fahr-
kartenbestellungen bitte diesmal nur
schriftlich unter Beifiigung eines
Freiumschlags an: DMV AG 3/58,

PSF 56, Radebeul 1, 8122.

Ausstellungen

Dresden, 8040

Die AG 3/82 ,Windbergbahn* |dt alle Ei-
senbahn- und Heimatfreunde ab 22. April
1990 jeden Sonntag von 8.00 Uhr bis
16.00 Uhr in die neue Ausstellung ,10
Jahre technisches Denkmal Windberg-
bahn" in die Traditionsverkehrsstelle Git-
tersee, Hermann-Michel-Str., ein,
Gezeigtwerden der harte Kampf um den Er-
halt der Verkehrstriger, Gebsude und
sonstige Zeugnisse der ersten deut-
schen Naturgebirgsbahn und Dokumen-
tationen.

Die Ausstellung bleibt bis einschlieBlich
21. Oktober 1990 gedffnet.

Wir halten ein interessantes Souveniran-
gebot bereit,

Verschiedenes

MNeuhait

Zwickau

Mitte Mirz 1990 haben wir damit begon-
nen, schrittweise ein Kleinteile-Sartiment
herzustellen. Dabei handelt es sich zu-
néchst um Zuriistbauteile, die sowohl Er-
satzteile fiir neuere Modelle, als auch
Bauteile zur Erhdhung der Detailtreue bei
dlteren Modellen darstellen, aber
ebenso fiir Eigenbauten geeignet sind.
Ausgeliefert werden zunichst folgende
Serien (Sortiment-Nr. | bis IV).

1 Puffer, gewlbt und flach 2,60 M.

I Br hlduche, Kuppelhakeni

nen 3,95 Mark,

11l Hand- und Griffstangen 1,50 M.

IV Steckkupplungen lang/kurz 1,80 M.
Diese Teile werden ausschliefilich an
den Fachhandel! ausgeliefert.

VEB Plasticart, Werk 5, Zwickou

vom Eisenbahn-Modellbau

Wer hat - wer braucht?

Biete: Nenngr. 0 - ZEUKE; T 55 rep.bed.,
je einen R- u. G-Wagen,

Biete: TT; umfangr. Material u. a.
Silverlines, My br., Transistus,
Touristenexpr., 35, 118, 110 DB, 254,
Kleins. Pr 05, 056, V 36 grau, SNCF; HO:
01%; desw transpress-Literatur; ,me";

Drei-Leiter-Schi : div. HO-Er il
Suche: HO; Wannentender, Treibachse
u. Zylinder BR 84. Tausch bevorzugt.
Matthias Funk, Ossenreyer Str. 3,
Stralsund, 2300.

Biete: .me” 1953- 1989,
Eisenbahnliteratur (Liste anfordern);
Lokschilder u. a. BR 38.2, 38.10, 50, 56.1,
65.10, 91, 99 sowie EDV-Schilder BR 58,
99 (Liste anfordern). Suche:
Fabrikschilder, Lokschilder BR 18.0,

38 282, 38 333, 521737, 56 113, 58.
Kohlenstaub, 80, 89, 98°, V 36. Frank
Ebermann, Herzogswalder Str. 1,
Dresden, 8038.

Biete: Lexikon .Kursichsische
Postmeilensdulen”. Suche: ,Reisen mit
der Dampfbahn*. Uwe Meyer,
Tschaikowskistr. 5, Freiberg, 9200.

Biete: Glasers Annalen 1900-1910
(kompl.); Reisen m. d. Dampibat

M hn-Kalender;
Ansichtskarten, Dias, Marken, Stempel
usw. m. Eisenbahnmotiven; Lok- u.

Wi hilder; (Liste m. Frei hi

Biete: HO; Triebfahrz., Wagen u. div.
Artikel. Suche: Triebfahrz., Nenngr. 0,
MARKLIN, Triebfahrz. u. Wagen,
Nenngr. HO, von PIKO-ExpreB. Gerhard
Nagler, Gaulstr, 28, Karl-Marx-Stadt,
9030.

Aufldsung groBer TT-5ammlung,

ani l Suche: TT; E 70 braun, E110 15 gr
242020 gr., V 200 CCCP, br. S}, 23 1003,
V75001, VT 2.09.070, 81 DB, 86 DB u.
CSD, ICE, Geschenkp. Schwed. Bahn;
div. Wagen; Kleinserien; BDghwse;
Drehscheibe; Kataloge vor 1968.
Schreck, Meyerstr. 13, Weimar, 5300.

Biete: Reichsp Ausfl ibus von
1929 Fa. Rosltcpf Suche: W-50
Kofferfahrzeug in grau mit
Postbeschriftung und and.
Posttahrzeuge. Lothar Kindler,
Winckelmannstr. 18, Dresden, 8010,

Literatur u. Kataloge. Nur komplett. Bodo
Lideking, Asternweg 18, Brandenburg,
1800.

Biete: Schild Bw Cottbus, versch.
Literatur, HO: versch. Loks, Wagen, Kfz;
HO,: Rollbécke, Rollwagen. Suche:
Schild Bw Neuruppin; Bw zur
Dampflokzeit, .BR01", ,BR 44",
DR-Kursbuch Sommer 1969; TT: E 70,
W 200 1389, V 200 braun, T 334,
Triebwagen . Transistus” u. , Courier”,
Bi 30 blau/gelb u. braun, AB diipe,
ZEUKE-Giiterwagen. Nur Tausch! Jan
Methling, Wismarsche Str. 15, Rostock,

Suche: Unterlagen iiber die Lok 53 1001;
~me” |hg. 1952-1977 kompl. T. Ehrhardt,
PSF 31-130/H1, Hagenow, 2825.

Biete: HO; BR 24, 56, 89%, SVT 137, K&, in

2500.

Biete: Lokschild 52 2554, Eisenbahnatlas,
Gr. Anlagenbuch; in HO: BR 03, 38, 41, 52
(Kon), 56, 56 (AEG), 56 113 (Dreizyl.

TT: VT 135; Reisen mit d. Schmalspurb.
Loks von Borsig, Historische
Bahnhofsbauten. Suche: HO; Wagen
preuf. Linder- o, Einheitsbauart, Pw
Posti 34; in HO,,: Rollwagen u. Wagen
(auch Bausétze), transpress-Literatur (b,
Schmal b. Uwe Kalina,

Biete: _Reisen m. d. Dampfbahn®, Die
Lokomotivfabrik Borsig, Dieselloks in
Glasers Annalen 1895- 1936,
Lokomotiven der DR, -

Dampflok-Archiv 1, 4 (1. Aufl.),
Schmalspurb. zw. Spree u. Neifle,
Windbergbahn, Bayr. Bf. in Leipzig,
Schallplatte 01-89, Eisenbahn- u.
Modellbahn-Kalender, div. Kataloge,
Eisenbahnliteratur, Gehduse PIKO BR 23,
WV 200 DB Giitz. (Motor dei.). Suche:
Merkbuch fir Triebfahrz. BR 01-99
(Dampf. d. DR}, Steilrampen ib. d.
Thiringer Wald. Wolfgang Rack,
Thélmannpl. 1, Trusetal, 6089.

Biete: HO; StraBenbahnen ET 54/EB 54 m.
Motor. Suche: and. StraBenbahnmodelle
auch ohne Motor, lenkbarer Obus. Nur
schriftl. Angebote. Manfred Pech,
Pleifferhannsstr. 14/302, Dresden, 8019.

34 me 4/90

tiven, Merkbuch fir

Triebfahrz., versch. Lok-Archive,

Rensezugwagan -Archiv 1%, Klein- u.
Pr bahnarchiv 1, Eisenbahnen in
Mecklenburg; Bw zur Dampflokzeit,
MPSB, Briicken gestern und heute;
Harzquer- u. Brockenbahn; diverse ,me”
80-89; Lokschild BR 52 alt. Suche: Fotos,
Dias, Negative, Bicher, Lokschilder,
Fabrikschilder u. Statistiken v. d. BR64.
Thomas Koberstein, Hegelstr. 61,
Schwerin, 2794,

Biete: TT; BR211, LVT; Nenng. 5: Lok
BR 24, 4 Giterwg; Weichenlaterne DR.
Suche: HO; BR 83, 75, 91, 84, 55, 64. |brg
Nietschmann, August-Bebel-Ring 12,

PF 393, Brehna, 4402.

Wilhelm-Pieck-Str. 8, Kamenz, 8290,

Biete: TT; rollendes Material von ZEUKE,
HERR, BTTB, Umbauten, Zubehbr,
StraBenfahrzeuge, viele Ersatzteile;

HO 89°; Werkiok (Diesel) Suche: HO;
Landerbahnmaterial, 89 séichs. DR/VT, 75
siichs. DR/XIVHT; 98° . Kreuzspinne”;
Windberg-, Giiterwagen, Pilzgleis,
NS-Profil, Weichen, Kreuzungen,
PIKO-i-Kupplung. Volker Bergmann,
Liberecer Str. 24, Zittau, 8800.

Biete: HO; (aufier BR 84),
Original-Dampfpfeife, PILZ-Material
{neu), Lokschild BR 52, div. Kfz-Modelle
(1:87), versch. Kleinserien. Suche:
H0,-Material, Original-Dias (nur DR} vor
1980, besonders Altbau-Elloks und ET,
Olaf Steuer, Feldberger Ring 48, Berlin,
1153,

Umb dell), 86, 95, 80 031, 98 307.
Suche: HO; 01 188 (DB), BRO11, 012, 01"
(Stromlinienverkl.); Literatur: ,BRO1".
Georg Sommerwerk, Leipziger Str. 4,
Zangenberg b. Zeitz, 4901,

Biete: Ulbricht-Reprint Geschichte der
Kgl.Sdchs.Staatseisenbahn,
.Schmalspurb. zw. Spree u. Neile®,
.Diesellok-Archiv” (Ausg. 1981). Suche:
Ei bahnliteratur, Kursk in-u,
Ausland, Edm. Fahrkarten, in HO:
Langenschwalbacher, pr. T3, Lokgeh.
PIKO BR 23, Nur Tausch od. Ankauf!
Rainer Macht, August-Bebel-Str. 3a,
Graal-Miiritz, 2553.

Biete: HO; BR 91 HRUSKA, V 200,
ESPEWE-Modelle, TT: E 70-Gehd

T 334 blau (nicht kompl.), KRUGER Bme,
N: Kithiwg. ,Riegeler Bier”, 2teil.
Doppelst., versch. Literatur, ROCO
HO,-Diesel. Suche: Modellautos 1:87,
1:90, ROCO BR 80, Schmalspurmaterial,
Doppelstockmittelteil N, Lineol-Figuren,
MARKLIN-Material Nur Tausch. Liste
gegen Rickporto. Jérg Schulze,

Silostr. 6, Brandenburg, 1800.
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Leser schreiben ...

Beiwagen 197 821-2

- .me” 12/89, S. 28 -

Ich las Ihre Umbauvorschlage zu
einem Beiwagen der BR 197 (ex
VB 147). Da ich mich mit dem
Thema Bei- und Steuerwagen
beschéftige, mochte ich ergén-
zen: Der Beiwagen 197 821-2
wurde mit einer Scharfenberg-
kupplung ausgertistet, um ihn
mit dem Neubau-Triebwagen
173 002 kuppeln zu kdnnen. Bis
zum 6. Oktober 1975 war der
173002 im Einsatz; 1978 wurde
er ausgemustert. Danach erhielt
der Beiwagen wieder Schrau-
benkupplungen und gehérte zur
Lokeinsatzstelle Luckau. Im Ja-
nuar 1973 bekam der 197 821-2
eine Revision in der Schad-
gruppe VB2. Von dieser Bauart
existieren aber noch heute wei-
tere Fahrzeuge. So der 197 802-2
als Kantinenwagen; im Einsatz
bei der Elektrifizierung in Eise-
nach. Als AG-Arbeitsrdume ge-
nutzt werden die Wagen

197 805-5 in Salzwedel und

197 808-9 in Templin. Heute
ebenfalls Kantine ist der

197 807-1 in Leipzig. Im Raw ,Ro-
man Chwalek” Berlin-Schéne-
weide befinden sich der

197 809-7 und der 197 831-1, wo-
bei letzterer vermutlich schon
verschrottet wurde, denn ich
habe ihn letztmalig 1988 gese-
hen. Die Wagen 197 807-1,

197 808-9, 197 810-5 und

197 812-1 haben bzw. hatten
Ubergangstiiren. Wie mir be-
kannt ist, war Jerichow das letzte
Bw, das Wagen dieser Bauart
einsetzte. Bis 1985 fuhr der

197 805-5 im Zugdienst; zuletzt
bespannt mit einer 110er.

T. Hoyer, Mahlow

Ergéinzungen

Der VB 147 081 (195 821-2) war
1966 als Beiwagen zwischen die
beiden vierachsigen LVT des
VEB Waggonbau Bautzen gekup-
pelt. Passend zu den Triebwagen
hatte er Scharfenbergkupplun-
gen und einen hellblauen Farb-
anstrich. Die Kupplungsumbau-
ten wurden jedoch nicht im Raw
+Roman Chwalek” Berlin-Scho-
neweide vorgenommen.

Die Beiwagen hatten nicht die
Regelkupplung anderer DR-Fahr-
zeuge, sondern eine wesentlich
leichtere Ausfiihrung mit leichte-
ren Zughaken ohne durchge-
hende Zugstange erhalten. Die
Zugvorrichtung war also nicht
fur die Anhéngelast eines Zuges
ausgelegt. In der Tabelle sind
die Wagen aufgefihrt, die im
Raw ,Roman Chwalek” Berlin-
Schéneweide instand gehalten
wurden.

B. Solyga, Berlin

99 579: Lebenslauf vervoll-
stiindigt — .me” 12/89, S. 11 -
Zum Beitrag iliber die Dampflok
99 579 mochte ich noch einige

Wag.-Nr.  Wg.-Nr Sitzpl. Bremse Uber- Untersuchung

alt neu gang

147014 1978014 12/65 Kl 2 2.74 978
147022 197 802-2 12/68 KI 5.73 3.76
147023 197 803-0 92 Kl 374

147027 197 805-5 78 Kl 3.74

147049 = 197 806-3 80 Tr x 12.72 12.76
147050 1978097 795 fr x 9.72 BrU 8.78
147 051 197 8071 84 Tr % 10.72BrU  11.74
147052  197808-9 79 Tr x 7.73 BrU 8.77
147054 1978105 734 i X 9.72 BruU

147055 1978113 75 Ir 11.77

147080 1978204 74 Kl 9.72 1.74
147081  197821.2 73 Kl n 10.75
147082 1978238

147084 1978220

147 101 1978253 ° 83 Kl 6.74

12/65: 12 Sitzplédtze 1. K., 65 Sitzplétze 2. KI.;

Kl =  Klotzbremse mit 10”-Bremszylinder;

Tr—  Trommelbremse mit Oldruck-Handbremse, wurde bei BrU um-

gebaut auf Klotzbremse

197 801-4, Bauart ohne Ubergangs-
einrichtungen, im Bahnhof Lowen-
berg (Mark) am 28. Februar 1981. Auf
der Stecke Lowenberg (Mark) —
Rheinsberg war er bis April 1981 im
Einsatz.

Foto: L. Neve, Berlin

Ergénzungen machen.

Ich beschaftige mich schon lan-
gere Zeit mit der Schmalspur
und kann das auch teilweise im
Beruf fortsetzen, da ich Techno-
loge im Bw Aue bin.

Mir liegen die Statistiken ab

1. Januar 1968 Gber den Lokein-
salz auf der Strecke Griinstad-
tel-Oberrittersgriin vor, aus de-
nen folgende Auszlige, die

99 379 betreffend, von Interesse
sind:

von 1/68 bis 8/68 war die 99579
Planlok in Kirchberg; 9/68 Kirch-
berg auBerplanmaRiger Einsatz;
10/68 Oberrittersgriin Planlok;
11/68 Oberrittersgriin Planiok
bis 12. 11.; dann warten, ab

18. 11. L3 Raw Gorlitz bis 16. 1.
69; 1/69 Kirchberg Reserve (ab
17.1.); 2/69 bis 4/69 Kirchberg
Reserve; 5/69 bis 1/70 Kirchberg
Planlok; ab 16. 1. warten, ab

20. 1. L2 Raw Gérlitz bis 3. 3.;
3/70 bis 11/70 Kirchberg Plan-
lok; 20. 11. Reserve; ab 21, 11.
warten, ab 26. 11, 2",

Nach der letzten L3 lief die Kes-
selfrist bis zum 16. 1. 72, die Lok
ist also nicht wegen Fristablauf
abgestellt worden, es missen
andere Schiden vorgelegen ha-
ben. Im Bestand der Einsatzstelle
Oberrittersgriin lief die Ma-
schine vom 1. Oktober bis

17. November 1968. Sie war in
dieser Zeit 37 Tage im Dienst,

stand finfmal in Reserve und
wurde einmal ausgewaschen.
Das geschah immer vom Lokper-
sonal selbst am Wochenende.
Der Grund der Umsetzung
durfte Lokmangel gewesen sein,
da in dieser Zeit sonst nur noch
die 99 582 zur Verfiigung stand.
Die sonstigen Oberrittersgriiner
Loks 99581 und 99 583 waren im
Oktober im Raw,

Zum Zeitpunkt der Umsetzung
gab es in den Einsatzstellen des
Bw Aue nur noch wenige Reser-
veloks: In Kirchberg die 99534
nach Raw-Aufenthalt (so eine
Lok gibt man nicht ab!), sowie
die 99597 in Johstadt, funf
Schénheider Loks 99 573, 39 585,
99 590 und 99 601 standen nur
insgesamt 18 Tage in Reserve.
Als am 12. November 1968 die
99581 nach dem Raw-Aufenthalt
in Oberrittersgriin in Dienst
ging, konnte die ,Lokhilfe

99 579" wieder abgestellt wer-
den. Die Maschine wurde dann
auch gleich dem Raw zugefiihrt.
Das erscheint auch logisch,
denn nach einem relativ langen
Planeinsatz in Kirchberg vor der
Umsetzung war der Zustand der
Maschine bestimmt nicht der be-
ste.

A. Schlenkrich, Schwarzenberg

MERKUR war in der CSSR sehr
beliebt — ,me*” 9/89, S. 20 -
Zum Beitrag ,Eine Spur-0-Eisen-
bahn aus der CSSR*” habe ich
noch folgende Informationen:
Hersteller: KOVOL, Police nad
Metuji (Kreis Nachod/Ostbah-
men). 1920 war diese Spielwa-
renfabrik (alter Name: IVENTOR)
gegrindet worden. Von 1935 bis
1940 wurden elektrische Eisen-
bahnen in Spur 0 unter der
Schutzmarke MERKUR herge-
stellt, u. a. Dampfloks mit der
Achsfolge B (ghnlich CSD-

BR 387.0 .Mikado”) und 1'C1’
(verbesserte BR 387.0), Perso-
nenzug-, Schnellzug- und Ge-
pickwagen sowie zweiachsige
gedeckte Giiterwagen, Flachwa-
gen und Kesselwagen.

Ab 1947 konnte das Produktions-
programm aus der Vorkriegszeit

wieder aufgenommen werden.
Spiter, etwa ab 1950/1952, kam
eine B1-Dampflok hinzu. Wah-
rend diese bis zur Produktions-
einstellung im Jahre 1968 zum
Sortiment gehtrte, wurden
Schnellzuglok und -wagen (letz-
tere jetzt ohne Dachliifter) nur
bis 1960 hergestellt.

Zum Produktionsprogramm der
letzten Jahre gehdrten weiterhin
zweiachsige Kranwagen, Kihl-
wagen ,Prazdroj”, vierachsige
offene und gedeckte Giiterwa-
gen, Rungen-, Kessel- und Kiihl-
wagen. Die Kiihlwagen waren
mit ,Ceskoslovenske mrazirny”
(Tschechoslowakische Gefrier-
anlagen) beschriftet.

Auch Gleismaterial und ein Trafo
gehdrten dazu. Die im ,me” 9/89
abgebildete Garnitur gab es von
1955 bis 1960.

J. Bajer. Prag

Und nochmal MERKUR
In der Bundesrepublik st6B8t man
seit eingen |ahren héufiger auf
Modelle unter dem Markenna-
men MERKUR aus der CSSR. Ich
konnte vor einiger Zeit auf einer
Tauschbérse einen vierachsigen
gedeckten Glterwagen erwer-
ben. Genau wie in lhrem Beitrag
beschrieben, ist auch er mit
M3-Schrauben zusammenge-
figt. Die Kupplung weicht je-
doch von denen der zweiachsi-
gen ab. Sie hat eine gewisse
hnlichkeit mit der vom VEB
Stadtilm angewandten Kupplung
fir die dort hergestellten Spur-
0-Fahrzeuge und |aBt sich auch
damit kuppeln, was sogar ge-
wolit ist. Mit den Mérklin-Fahr-
zeugen gibt es keine Kuppel-
mdglichkeit, jedoch &Rt sich
leicht eine andere Kupplung ein-
bauen. Das Fahrzeug tragt auf
beiden Seiten den Schriftzug
Merkur” in Schwarz auf golde-
nem Feld. AuBerdem stehen
links das CSD-Zeichen und ei-
nige Angaben in tschechischer
Sprache (per Abziehbild). Gese-
hen habe ich auch einen &hnli-
chen Kiihiwagen in Wei mit
blauem Aufdruck von MERKUR.
M. Kip, Rheinbach (BRD)

HO0-Heimanlage

- ,me"”1/90,S.18 u. 19 -
Leider hat sich in der Anlagenbe-
schreibung ein Fehler einge-
schlichen, der eine Sinnande-
rung beinhaltet: Ich hatte nicht
behauptet, den kleinsten Indu-
strieradius von 380 mm auf

356,5 mm reduziert zu haben,
sondern ,.... den kleinstmdgli-
chen industriemiBig befahrba-
ren Radius von 356,5 mm als
Ausgangsbasis zu wahlen”. Es
handelt sich dabei um von der
Modellbahnindustrie fertig ange-
botenes Material, wobei beim
Neubau klar sein diirfte, daR die-
ses ,PROFIGLEIS” aus dem Kir-
chenweg 13 in Nirnberg
stammt.

D. Siegmund, Wernigerode
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Gedeckter
N-Giiterwagen ,,Ms 06"

Das Vorbild

Dieser Giiterwagen wird zum Transport
nasseempfindlicher Giiter, nicht fiir
Tiere, Leichen sowie schmutzende Gii-
ter, eingesetzt. Ferner ist, mit Aus-
nahme von Getreide, eine Beladung mit
witterungsempfindlichen Schiittgiitern
nicht statthaft. Der Grund fiir die Ein-
schréankung besteht darin, daB die Fahr-
zeuge mit einer besonderen, fest einge-
bauten Ausristung versehen sind, die
durch das Ladegut nicht beschadigt
oder beschmutzt werden darf.

Die Wagen tragen kein RIV-Zeichen
und werden auch heute noch in gréRe-
rer Stiickzahl bei der DR eingesetzt,
zum Teil bereits mit blechbeschlage-
nem Dach. Ein Teil der Wagen ist mit
Bremserbiihnen versehen.

Das Modell

Es werden das Gehduse eines G-Wa-
gens vom VEB PIKO und das Fahrgestell
des O-Wagens Obmmu von VEB PREFO

benétigt. Das Fahrgestell kiirzt man ent-
sprechend der Skizze (Strichlinie). Die
Kuppelkdsten missen hinten angefast
werden. Von den Radsétzen entfernt
man den Isolierkdrper zwischen den
Radscheiben, da sonst die Achsen an
den Kuppelkésten schleifen. Die Rah-
menversteifungen des Obmmu-Wagens
werden wieder verwendet. Zusétzlich
miissen die Trittbretter des G-Wagens
am Fahrgestell mit Kontaktkleber ange-
bracht werden. Vor dem Kiirzen des
Fahrgestells sind die &uReren Feder-
schaken mit einer Rasierklinge abzu-
trennen, jedoch nach dem Zusammen-
kleben des Fahrgestells wieder anzukle-
ben. Am Gehduse des G-Wagens wer-
den mit einem scharfen Stecheisen die
Verstrebungen zwischen den AuBen-

streben und den Tiirstreben sowie die
Jalousien entfernt. Mit einer ReiRnadel
missen wir die Bretterfugen nachritzen.
Aus Plaststreifen (1 mm x 0,5 mm) sind
neue Verstrebungen zu fertigen und
nach Skizze anzukleben., Aus diinnem
Blech werden die sich in den duReren
Feldern befindlichen Bretter
[8mm x 1,5mm) hergestellt und mit
Kontaktkleber aufgeklebt. Jeweils im
rechten duReren Feld befinden sich un-
ter dem Brett Jalousien (siehe Skizze).
Diese werden aus Plast durch Anritzen
hergestellt (5mm x3mm) und in das
Gehéduse eingesetzt. Der Wagenkasten
ist braun, das Dach grau oder schwarz

- (bei Blechdach auch braun) zu strei-

chen.
Text und Zeichnung: R. Zemke, Dresden
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Fiir die groflen Spielzeugauktionen in
nehme ich laufend Einlieferungen entgegen:

Eisenbahnen
Dampfmaschinen
Betriebsmodelle
Puppenstuben
Literatur
Automobile

Militarspielzeug

Weinheim

Flugzeuge

Weinheimer Auktionshaus, Rolf Richter, Auktionator & Sacherstindiger,
Karlsruher Str. 2/8, D-6940 Weinheim an der Bergstrafle, Telefon 0 62 01/1 59 97

WEINHEIMER

SPIELSACHEN

Erfolgreiche Spielzeugauktionen seit 1972
Internationaler Sammlertreffpunkt in

Finanzstarker Kundenstamm
Hohe Katalogauflage
Giinstige Konditionen
Optimale Auktionsergebnisse
Rasche EDV-Abwicklung
Internationale Werbung

Informationsmaterial erhalten Sie kostenlos!
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AUKTIONEN
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Gutachten
Beratungen
Informationen
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Neues aus Riga

Schon seit mehreren Jahren bestehen
freundschaftliche Verbindungen zwi-
schen Mitgliedern der Leipziger Ar-
beitsgemeinschaft 6/7 ,Friedrich List
des DMV und dem Rigaer Modellbahn-
klub. Die Rigaer Freunde legen groRen
Wert auf vorbildgetreue Eigenbaumo-
delle in der NenngréRe HO.

1 Im ,me" 5/85 stellten wir das Modell der SZD
Lok der Reihe O* aus sowjetischer Produktion in der
Nenngrdfe HO vor. Durch unterschiedliche Gestal-
tung und Umgestaltung entstanden aus einem
Grundtyp Varianten

2 Ebenfalls in eigener Werkstatt wurden Werk
zeuge und Apparaturen zum Spritzen der Teile fur
den Lkw des Typs GAS 63 aus Polystyrol herge-
stellt, Sieben Fahrzeugvarianten waren bisher in
Leipzig zu sehen, vier davon zeigt diese Aufnahme
3und4 Stadthsuser, deren Yorbilder in der Alt-
stadt von Riga stehen, baute Alfred Straume aus
Pappe. Die Fenster daflir wurden in eigener Werk-
statt aus Polystyrol gespritzt. Aus wenigen Grund
teilen lassen sich uber 100 Fenstervarianten herstel
lem

Fotos: W. Bahnert, Leipzig

3

1

Randnotizen

Unter dem Motto ,Details sind das Salz
in der Suppe” stellte der VEB VERO,
Werk 5 Marienberg, auf der Leipziger
Fruhjahrsmesse 1990 einen neuen Aus-
stattungsbausatz vor.

Bahnanlagen wirken bekanntlich erst
richtig mit den unumstrittenen Kleinig-
keiten. Zwei typische Formen von Bahn-
hofslampen in Gittermast- und Pilzkopf-
bauform - je vier unbeleuchtete im
Bausatz mit der vorbildgetreuen Hohe
von 17 cm (NenngroBe HO, fur TT kiirz-
bar) — durften ebenso interessant sein
wie Rohrleitungen, Stutzen, Feldbahn-
muldenkipper, Gleise, Werkzeuge,

Schuppen und Plakate
Foto: Albrecht, Oschatz




Nach der wohl einzigen noch vorhandenen
Abbildung vom ersten preuBischen Verbren-
nungstriebwagen .COLN 30" entstand diese
farbige Zeichnung. Sie erginzt die Beschrei
bung im .fahrzeugarchiv® auf den Seiten 16
bis 20

Zeichnung: F. Schneider, Potsdam
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